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Resume Denne rapport handler om cyklister, og hvilke oplevelser de får af 
byen mens de cykler igennem den, og hvordan videokamera kan 
bruges som værktøj i metoden til at undersøge dette. 
 
Cyklister er direkte til stede i byrummet og bliver i høj grad påvirket af 
de indtryk de får mens de bevæger sig igennem byen. Der er stor 
forskel på, hvad grønne parker og store veje gør ved cykeloplevelsen. 
Men undersøgelsen viser også at spørgsmålet om tid, og det pres tid 
kan lægge på cyklisten, har stor indflydelse på, hvordan de oplever det 
omgivende miljø. Har cyklisten travlt, gælder det i udpræget grad om at 
komme hurtigt frem til destinationen, hvorimod et mindre tidspres kan 
åbne op for, at cyklisten i højere grad lader sig påvirke af det miljø de 
kører igennem. Rapporten kommer også omkring hvilken betydning 
variation i byrummet har, og hvordan minder og generaliseringer om 
byen kan være med til at forme oplevelsen af omgivelserne.  
 
Til at indfange disse forskellige aspekter af cykleoplevelsen, anvendes 
en forholdsvis ny metode med videokamera fastspændt på 
cykelhjelmen, der gør os i stand til at komme tættere på den reelle 
oplevelse. Det åbner for en stor detaljerigdom, som kan aktivere 
minder og følelse om turen hos informanterne, når de i forbindelse 
med interviews genser videoen. 
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Cykling egner sig på mange måder godt til at overtage mange af bilens funktioner i byen, 
de er nemme, bekvemme og er i mange tilfælde et hurtigere transportmiddel. Fra 
Københavns Kommunes synspunkt er man bestemt også opmærksom på cyklingens 
mange fordele: ”ingen tidsspilde i trafikpropper, bedre sundhed, mindre CO2 og billigere 
transport” (Københavns Kommune 2007). Vi lægger os i høj grad op ad dette synspunkt, 
og ser i tråd med det mange pointer i at sætte cykling højt på dagsordenen i byerne. 
Cyklens værdi som transportmiddel er da også tæt forbundet med urbane bosættelser, da 
der i byen f.eks. er kortere afstande mellem nøglepunkter, og bebyggelsen yder en vis 
beskyttelse og læ for vind og vejr. Cyklen kan i byer være med til at give den frihed og 
mobilitet, som bilen giver i mere rurale omgivelser. Specielt i en relativ lille storby som 
København, som ikke har de store afstande og høje bakker, er de fleste centrale steder da 
også både nemmere og hurtigere at nå på en cykel, frem for i bil eller med offentlig 
transport. Hertil kommer også den økonomiske vinkel, da cyklen giver et langt billigere 
alternativ til andre transportformer. Flere af vores informanter fremhæver også cyklen, 
som et både hurtigere og billigere alternativ til bilen i byen. 
Promoveringen af cykling i byer, ser vi kun som en lille del af det større fokus på 
bæredygtighed, der har vundet frem de sidste 20-30 år. Den foreløbige kulmination i 
dansk kontekst var i 2009, da COP15 blev afholdt i København med stor bevågenhed fra 
offentligheden. Vi ser dog ikke kun bæredygtighed ud fra et miljømæssigt perspektiv, for 
os handler det i lige så høj grad om økonomisk og social bæredygtighed. Vi ønsker ikke 
at gå ind i en nærmere diskussion af selve bæredygtighedsbegrebet i nærværende projekt, 
men vi gør det klart, at vi ser bæredygtighed i et holistisk og tværfagligt lys, og det bør 
indgå som et kerneelement i enhver planlægning.  
Byerne bliver stedet hvor fremtidens bæredygtighedsproblemer skal løses. Ifølge FN 
boede næsten halvdelen af jordens befolkning allerede i 2001 i urbane områder, og inden 
for den næste generation vil det totale antal af indbyggere i urbane områder stige med 
100 % til 5 milliarder (Whitehead 2007:165). Det behøver dog ikke give flere problemer, 
at fremtidens bæredygtighedsudfordringer skal løses i byerne, som Jamie Lerner, 
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byplanlægger og tidligere borgmester i Curitiba, gør det klart: ”Byerne er ikke problemet, 
de er løsningen” (Bæredygtige Byer 2010). I vestlige byer, som København, er der f.eks. 
mange miljømæssige fordele ved at bo i byen frem for på landet. En tæt by har et langt 
større grundlag for cykling end rurale områder eller byer der er kendetegnet af urban 
sprawl1.  
København har mange gode tiltag, der tilgodeser cyklisterne, brede cykelstier, mulighed 
for at tage cyklen med i S-toget og lignende. Ifølge Københavns Kommunes 
Cykelregnskab 2010 (2011b) var der i 2010 35 % af dem, der arbejder og studerer i 
Københavns Kommune uanset hvor de bor, der bruger cyklen til pendling. Den andel 
ønsker Kommunen at hæve til 50 % inden 2015 (Københavns Kommune 2007)2.  
Bilens plads i byen er på mange måder ved at være udfordret i disse år, for både plads i 
byen og olie vil inden for en overskuelig fremtid blive en knap ressource, og dette 
kommer oven i det utilsigtede eksternaliteter ved bilismen, som eksempelvis miljø- og 
støjforurening. Når Københavns Kommune går ud aktivt og støtter cyklingen i byen, 
mener vi det kan ses som endnu et opgør med autologikken3, der har præget store dele af 
det 20. århundredes byplanlægning. 
På Københavns Kommunes hjemmeside kan man flere steder læse om forskellige tiltag, 
der skal fremme byen som cykelby. De prøver at promovere byen ved at skabe et stærkt 
cykelbrand, og skabe en attraktiv by ved at fremhæve cyklerne i bybilledet (Københavns 
Kommune 2011a). Bl.a. kaldes det at ’Copenhagenize’ når andre storbyer opretter 
cykelstier. København har derudover været vært for verdens største cykelkonference 
(Velo-City Global 2010). Det er dog ikke kun kommunen, der ser det positive i at have 
en stærk cykelkultur, cykelmodebloggen Copenhagen Cycle Chic 
(www.copenhagencyclechic.com) var en af de første af sin slags som skrev om 
cykelidentitet med dertilhørende mode. Der har siden ført til en opblomstring af blogs og 
internetsider der fokuserer på cykelmode (Colville-Andersen 2007). 
Københavns Kommune lægger stor vægt på sikkerhed og tryghed i deres cykelstrategi 
(Københavns Kommune 2011b). Sikkerhed og tryghed i trafikken spiller en rolle for 
                                                
1 Definition fra Wikipedia: Urban sprawl, also known as suburban sprawl, is a multifaceted concept, which 
includes the spreading outwards of a city and its suburbs to its outskirts to low-density and auto-dependent 
2 Københavns Kommune har dog en ny cykelstrategi i høring (maj-aug 2011), hvor målet med at få 50% 
cykelpendlere er skudt til 2025 (Københavns Kommune 2011c). 
3 Autologik er et begreb der i udpræget grad bliver brugt at mobilitetsforskere, og dækker over bilen og 
bilismen som bevidst eller ubevidst styrende element i infrastruktur planlægning. 
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hvor mange der cykler, men der er også andre elementer man kunne pege på. Der kunne 
være økonomiske forhindringer, f.eks. når kørselsfradrag tilgodeser bilister. Cyklisme 
kunne muligvis forøges med forskellige økonomiske incitamenter som momsfrie cykler, 
firmacykler og højere afgifter ved andre transportformer. Man kunne også kigge på, 
hvordan hverdagslivets udfordringer påvirker hvor mange der bruger cyklen til pendling, 
når børnene skal til og fra institutionerne, der skal købes ind og det hele skal nås på den 
halve tid. Identiteten på cyklen kan også være afgørende. Både når det gælder 
modebeviste sommerchicks, fixiefreaks, når cyklen er et fravalg af de CO2-udledende 
biler, eller når sundhed og motion er i højsædet. 
Selve oplevelsen ved at cykle er den faktor, vi ønsker at behandle i dette projekt. 
Forskellige elementer indvirker på den kropslige oplevelse, for eksempel at blive kold og 
våd når det regner, at svede ved høj fart, at cyklen bumper når underlaget består af 
brosten. Andre faktorer indvirker på den mentale oplevelse, som følelsen af frihed, når 
man spontant kan køre en anden vej end planlagt, stille cyklen og gå ind i en park og 
aldrig behøve at lede efter en parkeringsplads. Oplevelsen af kunne udforske byen, opnå 
ejerskab til den, være en del af bylivet. Fornemmelsen af at det tager lang tid at køre et 
sted hen eller omvendt ubemærket være nået frem, fordi man var lukket inde i sin egen 
lille tankeboble. Det kan også være at føle sig utryg fordi bilerne kører for tæt på en eller 
fordi man kører igennem en mørk og øde smøge.  
Der kan være mange forskellige slags oplevelser af det at cykle: blandt andet 
hverdagsoplevelsen i at pendle til og fra arbejde, eller være ude på en rekreativ 
søndagscykeltur. Vi anser det for vigtigt at undersøge hvordan byens fysiske udformning 
er med til at forme disse oplevelser. Giver det forskellige stemninger at køre igennem et 
livligt, et mennesketomt, et grønt eller et betongråt byrum? Hvordan indvirker udsigten 
til vand eller skygger fra høj bebyggelse på cyklistens oplevelse? Spiller det ind at man 
kører igennem vante omgivelser, får genopvækket minder eller er på opdagelse et nyt 
sted? For at forstå, hvorfor folk tager cyklen, eller for at få flere til at cykle, bliver man 
nød til at fokusere på alle aspekter af cyklingen. Her mener vi at vores undersøgelse af 
cykeloplevelsen, kan være med til at afdække omgivelsernes indflydelse på cykelturen, 
samtidig med at vi er klar over at dette kun er et aspekt ud af flere. 
Der rejser sig samtidig et spørgsmål omkring hvordan man bedst muligt opnår denne 
viden. Den traditionelle trafikforskning er i gennem længere tid blevet kritiseret for at 
fokusere for meget på trafik som transport fra A til B, som led i et opgør med dette er 
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der i det sidste årti vokset et nyt paradigme frem omkring mobilitet, der er et tværfagligt 
forskningsfelt med bidrag fra bl.a. sociologer, geografer, antropologer, 
kommunikationsfolk og trafikforskere. Et syn hvor menneskene og samfundet blandt 
andet skal forstås igennem deres mobilitetsmønstrer (Urry 2000, 2007, Sheller & Urry 
2006). Som følge af denne mobilitetsvending bliver der også stillet spørgsmålstegn ved 
om de klassiske metoder, som interviews og spørgeskemaundersøgelser, er i stand til at 
fange betydningen af cykling i et mobilt hverdagsliv. I stedet bliver det påpeget at man 
må bevæge sig med dem man undersøger og opleve rummet som de oplever det, frem 
for at undersøge informanterne uden for deres hverdag i et statisk miljø. Derfor bør man 
være mobil når man skal undersøge det mobile liv (Büscher m.fl. 2010, Büscher & Urry 
2009, Fincham m.fl. 2010, Ricketts Hein m.fl. 2008). Det er denne tilgang vi vil benytte 
os af når vi skal undersøge hvordan det fysiske rum har indflydelse på oplevelsen af at 
cykle. 
Det rejser dog spørgsmålet om, hvordan vi så kommer tæt på vores informanters 
cykeltur. Til det har vi valgt en metode, hvor vi optager informanternes cykeltur med et 
hjelmkamera, og efterfølgende interviewer dem mens vi så videoen. Det har gjort at 
informanterne er bedre i stand til at forholde sig til det omgivende miljø og løbende 
kommentere på deres oplevelser. Vi vil komme nærmere ind på dette i vores 
metodekapitel. Projektet vil i særlig grad lægge vægt på at afprøve, hvordan mobile 
metoder kan bidrage til forskningen og feltet. 
!"-" #$%&'()*%$).'($/01,
Hvordan opleves det omgivende miljø på cykel? Og hvordan kan mobile metoder 
bidrage til forståelsen af dette? 
./1/. 2%)3&4)0",-4(-5)%6&+7(%)78&+)0",-
Vi har valgt en todelt problemformulering, da vi ønsker at undersøge, hvordan det 
omgivende miljø påvirker cykeloplevelsen, men samtidig også vil lægge særlig vægt på, 
hvad en kombination af mobile metoder og interviews kan bidrage med. 
Med omgivende miljø mener vi til dels, de helt konkrete fysiske rum og de ting 
repræsenteret i dette, som en cyklist bevæger sig igennem, men også den følelse eller 
oplevelse som et rum kan fremkalde hos en cyklist.  Det er sammenspillet mellem det 
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konkrete fysiske, og hvordan det påvirker cyklistens subjektive opfattelse af turen, vi 
gerne vil undersøge. I forbindelse med vores undersøgelse er vi blevet opmærksomme på 
at tidsopfattelsen og tidspres, havde stor betydning for opfattelsen af det omgivende 
miljø. Vi vil derfor i både teorien og analysen behandle tid og tidsopfattelsen, for på den 
måde at komme i dybden med tids påvirkning af cykeloplevelsen. 
I forlængelse af dette vil gerne undersøge, hvorvidt mobile metoder egner sig til dette 
formål, hvor anden del af problemformuleringen er drejet over i en diskussion af 
metoden. Vi ønsker at reflektere over, hvordan mobile metoder kan bidrage til 
forståelsen af cyklisternes oplevelse. Vi har den hypotese, at vi kan komme tættere på 
deres oplevelse igennem det mobile metoder, end ved brug af mere statiske metoder. 
!"2" 3$&(456678$16)9',
• Hvordan påvirker tid og hverdagspraksis cykeloplevelsen? 
Under vores undersøgelse er vi kommet frem til, at hverdagspraksis og tid i høj grad 
påvirker informanternes oplevelse af omgivelserne. Informanternes formål med 
cykelturen og dertilhørende tidspres, bliver afgørende for deres opmærksomhed på det 
omgivende miljø. Derfor ønsker vi at behandle spørgsmålet om tid og hverdagspraksis 
for sig selv. 
• Hvordan har byrummet betydning for cykeloplevelsen? 
Vi ønsker at bruge byens materialiteter som udgangspunkt til at analysere informanternes 
cykeloplevelse. Vi har oversat byrums kvalitetskriterier om det gode byrum, så de passer 
på cykeloplevelsen. Vi har valgt at bruge Gehl, da han beskæftiger sig med de fysiske 
omgivelsers påvirkning af det levede liv. Vi har bibeholdt hans tre overordnede 
kategorier, beskyttelse, komfort og herlighed, til at strukturere anden del af vores analyse. 
• Hvilke fordele og begrænsninger giver det at inddrage mobile metoder i 
undersøgelsen? 
Som følge af problemformuleringen er metode overvejelser en vægtet tungt, og i vil 
løbende igennem projektet reflektere over, hvordan vores metode har påvirket de 
resultater vi er kommet frem til. Ydermere er det klart at den metode vi bruger påvirker 
undersøgelsen, så derfor vil metodens fordele og ulemper være et gennemgående tema i 
analysen. 
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Efter dette indledende afsnit, vil vi først komme ind på det teoretiske fundament for 
undersøgelsen. Teoriafsnittet vil behandle teorier som mobilitetsparadigmet, 
sociotekniske systemer, sociorumlig praksis og det nye byliv. Teorier som vi mener 
danner basis for forståelsen af vores projekt og for hvordan metoden er designet, men 
som vi ikke direkte bruger i analysen. Derudover kommer vi omkring teorier om 
forskellige tidslige forståelser og mentale overblik, som vi senere operationaliserer i 
analysen. 
Derefter vil vi gå til de metodiske overvejelser, hvor vi først beskriver hvad mobile 
metoder går ud på, for herefter at skitsere de videnskabsteoretiske overvejelser der ligger 
bag vores undersøgelse. Sidst viser vi hvordan vi konkret har opbygget vores 
undersøgelsesdesign, med udvælgelse af informanter, ruteplanlægningen, filmning af 
cykelturen, interviewsituationen, empiribehandlingen og temainddelingen. 
De sidste 4 kapitler før vi ankommer til konklusionen, omhandler vores analyse. 
Analysen vil være opdelt i fire overordnede dele omhandlende tids-modus, variation, 
byens rytmer og genkendelighed og byrum. I den første del vil vi analysere, hvordan tid 
spiller ind på cykeloplevelsen for vores informanter. De to informantgrupper kan 
overordnet beskrives som værende i to forskellige modi, et hvor deres cykeltur er i 
forbindelse med pendling, og et hvor de er på en rekreativ cykeltur. Vi vil analysere, hvad 
deres modus betyder for oplevelsen af omgivelserne. Det andet afsnit vil analysere, hvad 
variation betyder for oplevelsen, både i forhold til varierede omgivelser på ruten, og hvad 
det betyder om de kører varierede ruter, afsnittet vil omhandle informanternes oplevelse 
af omgivelserne, men også deres oplevelse af tid. Tredje analyse afsnit vil analysere, 
hvordan cykling indgår i informanternes forståelse af byens rytmer, og hvordan cykling 
hjælper informanterne til et bedre kendskab til byen, samt hvad genkendeligheden 
betyder for informanterne. I det sidste analyseafsnit tager vi udgangspunkt i Jan Gehls 
kvalitetskriterier for det gode byrum, og analyserer på den baggrund hvad de forskellige 
materialiteter i byen betyder for cykeloplevelsen, afsnittet er opdelt efter kategorierne 
beskyttelse, komfort og herlighed. Vi vil løbende i hele analysen reflektere over vores 
metode, og hvordan mobile metoder har bidraget til vores resultater. 
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I følgende kapitel vil vi redegøre for den teori, vi anvender til vores undersøgelse af 
cyklisme i sammenspil med brugen af mobile metode. Vi betragter i første omgang 
cyklismen i byrummet, som en udpræget hverdagsaktivitet. I denne betragtning træder de 
tre begreber mobilitet, byrum og hverdagsliv frem som tre felter, der tilsammen skaber et 
sammensat og eklektisk teorifelt. Vi vil derfor i starten af kapitlet redegøre for vores eget 
teoretiske udgangspunkt, ved at sætte en ramme op for hvordan vi forstår mobilitet, byen 
som socioteknisk system og sociorumlig praksis og hverdagslivet. Herefter vil vi 
præsentere en række beslægtede teorier om brugen af byrummet og tidsbegreber, der i 
større grad kan operationaliseres i analysen af vores empiri. 
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Dette projekt skriver sig ind i en forskningsmæssig kontekst med fokus på mobilitet. 
Mobilitetsforskning er en relativt ny disciplin, der blomstrede op i løbet af det sidste årti 
Det er et yderst tværfagligt felt, men var i starten især ført an af sociologer og psykologer 
(Freudendal-Pedersen 2007:9-10). Mobilitetsforskning beskæftiger sig med spørgsmål om 
selve grundlaget for transport og hvilke konsekvenser det fører til. Mobilitetsforskning 
adskiller sig fra transportforskningen, hvis primære sigte er at forstå aspekter knyttet til 
selve bevægelsen fra et sted til et andet (Drewes Nielsen 2009:2). Transportforskere 
fokuserer dermed på hvad der eksempelvis kan lette tilgængelighed og mindske direkte 
gener og miljøpåvirkninger. Derimod lægger mobilitetsforskning vægten på de sociale og 
adfærdsmæssige, samt samfundsrelaterede aspekter der knytter sig til transport. I 
mobilitetsforskning, er det vigtigt at undersøge hvordan forskellige faktorer har 
betydning for valg af transportmiddel. Derved afskrives det at man på forhånd kan 
antage at transportmiddel vælges alene ud fra effektivitet (Freudendal-Pedersen 2007:9). 
Disse opfattelser af, at der kan ligge andet til grund for ens transportvalg end hvad der er 
mest effektivt, er netop det der har vakt vores nysgerrighed for at undersøge om det 
fysiske rum også spiller en rolle for oplevelsen af at transportere sig på cykel. 
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Freudendal-Pedersen (2007:9) og Drewes Nielsen (2009:1) beskriver hvordan mobilitet 
er blevet en grundlæggende præmis i det moderne samfund, og ar mobilitetsforskningen 
derfor er afgørende for at forstå det moderne liv. Den britiske sociolog John Urry har 
været blandt de banebrydende indenfor denne teoridannelse (Urry 2000, 2007). Drewes 
beskæftiger sig også med hvordan det sociale liv har ændret sig som følge af de nye 
muligheder for mobilitet (Drewes Nielsen 2009). Dette er vigtige aspekter af 
mobilitetsforskning, men dette projekt har ikke til formål at undersøge mobilitetens 
indvirkning på cyklisternes sociale liv. Alligevel kan de grundvilkår som gælder for det 
moderne liv, være relevante at have in mente når vi skal analysere hvad vores informanter 
finder vigtige på deres cykeltur.  
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I mobilitetsforskningen er der lagt stor vægt på de transportformer der har skadelige 
konsekvenser for miljøet – og her især – har privatbilismen været sat under lup. Dette 
skyldes den tydelighed hvormed biler dominerer det fysiske rum, deres popularitet og de 
miljø- og sikkerhedsmæssige konsekvenser, som bilismen har (Freudendal-Pedersen 
2007:13). Freudendal-Pedersen (2007:10) og Drewes Nielsen (2009:2) pointerer at det er 
vigtigt, at forstå hvilke aspekter og rationaler der er forbundet med mobilitet for at kunne 
afhjælpe dens negative konsekvenser. Her skriver teoretikere som Urry og Giddens sig 
også ind, med holdninger om at klimadebatten kan initiere eller benyttes som fundament 
for forandring (Drewes Nielsen 2009: 2). Her er det vigtigt at pointere, at vores 
undersøgelse har et lidt omvendt udgangspunkt. Vores motivation er, at finde ud af hvad 
der gør folk har en positiv cykeloplevelse, fordi dette må være nødvendigt viden hvis 
man vil have flere til at cykle. Vores fokus er at finde ud af om byens fysiske udformning 
har indvirkning på hvorfor folk bruger cyklen som transportmiddel.  
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Der er kommet et større fokus på hvorvidt mere miljørigtige transportformer kan tilbyde 
nogle af de samme positive egenskaber som associeres med bilen (Freudendal-Pedersen 
2007:14). Her vil vi diskutere hvorvidt nogle af de symboler som knytter sig til bilisme 
også kan overføres til det at cykle. 
Urry har undersøgt hvordan der skabes et nyt ’hjem’ i bilen (Urry 2007:126-30). Det rum 
som bilen giver, er en ny mulighed for at være i en privat boble, mens man er på vej fra 
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et sted til et andet, dette er et rum som indeholder potentialer som tidligere kun hjemmet 
eller kontoret indeholdt (Urry 2007:129). Cyklen kan ikke umiddelbart forstås som 
havende de samme elementer af et slags mini-hjem eller kontor knyttet til sig, specielt 
fordi man på cyklen er i meget mere direkte kontakt med omgivelserne; er mere synlig; 
og fordi cyklen har færre muligheder for funktioner der strækker sig ud over det at 
transportere sig. Alligevel kan der være enkelte faktorer fra bilens ’hjemlige’ rum, som 
forsøges at integreres med cykeloplevelsen. Dette kan eksempelvis være muligheden for 
at høre musik eller få adspredt sine tanker mens man cykler. Ellers kan mange af de 
faktorer som adskiller det at cykle fra at køre i bil også anses som tilvalg der kan tillægges 
positiv værdi. Eksempelvis at være ude i det fri, at være i tættere kontakt med 
omgivelserne. Urry beskriver bilen som en slags forlængelse af den menneskelige krop 
(Urry 2007:127-8), en sammenligning vi vælger at overføre til det at cykle. Urry 
argumenterer for at den stillesiddende transportform, som bilismen fordrer, af mange 
anses som noget positivt (Urry 2007:127). Omvendt er cykling en langt mere fysisk aktiv 
transportform, men det kan derimod også opfattes som ønskværdigt, afhængigt af hvem 
man er.  
Freudendal-Pedersen (2007:12) og Drewes Nielsen (2009) beskriver at der hersker en idé 
om at mobilitet og frihed er samhørige fænomener – desto mere mobilitet giver større 
potentiale for mere frihed. Mobilitet sammenstilles også med opdagelse og oplevelse 
(Kaufmann 2002:37). Disse faktorer kunne være  relevante at undersøge i forhold til det 
at cykle, fordi vi har en hypotese om at cykling giver mulighed for at føle sig fri og at 
være på opdagelse i byen. Bilen anses i høj grad som et symbol på frihed og den 
fleksibilitet der forventes af det moderne menneske (Freudendal-Pedersen 2007:14), dette 
er interessant i forhold til at forstå informanternes forhold til cykling. Men vi vil ikke 
arbejde videre med dette aspekt, da undersøgelsen mere omkredser sammenspillet 
mellem byens rum og cyklisten 
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I After the Car undersøger Dennis og Urry (2008) forskellige cases og scenarier hvori 
andre transportformer end bilen har voksende potentiale. De beskriver hvordan en tæt 
by generelt har større potentiale for cyklister og fodgængere. Nogle af de faktorer som 
karakteriserer en sådan by er: En udvikling hvor blandede funktioner prioriteres, og 
funktioner mellem arbejde, rekreation, hverdagsliv integreres; der er netværk af veje der 
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kan bruges af fodgængere; generelt tilgodeser planlægningen fodgængere og cyklister; der 
er en følelse af lokalsamfund; der er parker, landskaber og cykelstier; og byggeri og 
shopping-muligheder i mindre skala (eks. lokale købmænd og markeder frem for 
storcentre) (Dennis & Urry 2008:113). At det er disse faktorer der ses som relevante for 
at fremme en udvikling præget af andre transportformer end bilisme, er interessant når vi 
i vores projekt vil undersøge hvilke elementer af byens rum der opfattes som havende 
positiv indvirkning på cykeloplevelsen.  
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Dette afsnit er bygget over tre tekster, dels Splintering Urbanism (2001) skrevet af Stephan 
Graham og Simon Marvin, Henri Lefebvres The Production of Space (1991), samt Jan Gehl 
m.fl.’s Det nye byliv (2006). Vi vil i afsnittet foretage en triangulering af de tre tekster, for 
herigennem at gengive vores eget byteoretiske felt. Vores teoretiske grundlag skal i første 
omgang forstås som et ønske om at kunne forstå byen og dens materialiteters påvirkning 
af det sociale. Dette vil vi gøre ved at sammenkoble Graham og Marvins tekst omkring 
det sociotekniske system med Lefebvre forståelse af den sociorumlige praksis. På denne 
måde skaber vi et grundlag der kan beskrive byens fysiske sammensætning, samt hvordan 
dette har indvirkning på det sociale liv. For at håndgribeliggøre disse to teoretiske felter, 
vælger vi herefter at beskrive Gehls metoder ift. observationer af byen, som kan hjælpe 
os med at forstå og beskrive byrummet i en dansk kontekst.   
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I forståelsen af den sociotekniske system beskriver Graham og Marvins hvordan det 
sociale liv, specielt i byerne, bygger på nogle helt konkrete og fysisk tilstedeværende 
materialiteter som veje, kloakker, kommunikation mv. Det er således, ifølge Graham og 
Marvin, disse materialiteter der kendetegner byen og derfor også kendetegner det liv der 
skabes i byerne. Ud fra denne optik kan det tekniske ikke negligeres når det sociale felt 
skal undersøges. Et vigtig element i det sociotekniske system, er infrastrukturen der i høj 
grad menes at være medierende for byens rum og udvikling (Graham & Marvin 2001:8). 
Infrastruktur er hos Graham og Marvin en bred betegnelse for alt det fysiske der binder 
byen sammen, udgjort af forskellige og vidt forgrenede netværk, der tilsammen danner 
rammen for den by vi lever. Set igennem vores problemformulering er det især de 
netværk der understøtter transporten, herunder cyklisme, som for os bliver interessante. 
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Cyklisme bliver ikke nævnt specifikt hos Graham og Marvin, hvor vi derfor kigger på 
deres mening om transport generelt.  
“The construction of spaces of mobility and flow for some, however, always 
involves the construction of barriers for others” (Graham & Marvin 2001:11).  
Citatet gør det klart at konsekvenserne af mobilitetstiltag er mangesidige, og ydermere 
har en kraftig social bias iboende i beslutningen om hvordan og for hvem infrastrukturen 
skal udformes.  
Som nævnt i problemfeltet, forsøger Københavns Kommune sig i øjeblikket med at 
udvikle sig hen imod at være en mere cykelvenlig by. Dette skifte i holdningen til 
transportform bliver interessant i Graham og Marvins forståelse af hvordan 
infrastrukturen udvikles. Graham og Marvin beskriver at infrastruktur og transport typisk 
bliver anset af politikere og lægfolk, som et felt tilhørende den tekniske verden og derfor 
et felt udelukkende for ingeniører og tekniske eksperter. Denne faggruppe har derfor en 
dominerende påvirkning på den fysiske definition og funktion af vores fælles 
infrastruktur (Graham & Marvin 2001:20). 
Dertil har forskere fra det sociale felt med tiden haft vanskeligt ved at inddrage det 
sociotekniske felt, i byrelaterede problemstillinger, hvilket har ført til en negligering af 
den sociale forskning omkring infrastruktur og mobilitetsteknologier i byer. Det henfører 
Graham og Marvin til hvad de definerer som en parallel disciplinær fejl. Denne fejl 
indebærer at der ikke er blevet foretaget transdisciplinære studier på det sociotekniske 
område, mellem det tekniske og sociale felt (Graham & Marvin 2001:16ff). 
Graham og Marvin argumenterer derfor for et tættere transdisciplinært samarbejde 
mellem det sociale og det tekniske for at kunne komme til en dybere forståelse af det 
sociotekniske system og hermed for en holistisk tilgang til et felt der indtil videre har 
fremstået fragmentarisk (Graham & Marvin 2001:30). 
Vi har nu i korte træk præsenteret Graham og Marvins sociotekniske system, hvis 
normative tilgang til det sociotekniske felt, vi deler igennem dette projekt.  Men hvordan 
kan vi anskueliggøre dets betydning for byrummet og dets indvirkning på det sociale liv 
og adfærd? Til dette, vil vi i nedenstående afsnit introducere Henri Lefebvre konceptuelle 
triade om den sociorumlige praksis.  
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I værket La production de l´espace, senere oversat til The Production of Space (1991) kritiserer 
Lefebvre den kartesianske4 forståelse af rummet for at være utilstrækkelig, og plæderer 
for en tilgang der i stedet betragter rummet skabt ud fra en række sociale og tidslige 
processer (Lefebvre 1991:24). Lefebvre kritiserer hermed tidligere tiders opfattelse af 
rummet, som en objektiviserbar og målbar størrelse, hvor der blev lukket øjnene for 
sociale sammenhænge og magtkampe, der i hans optik producerer og reproducerer 
rummet (Lefebvre 1991:24). Til dette udviklede Lefebvre, en konceptuel triade der 
beskriver tre rumlige begreber, der er i sammenhæng beskriver den sociorumlige praksis 
(Figur 1). 
 
Figur 1 viser en grafisk repræsentation af Lefebvres triade  
Vi vil i det nedenstående udbrede denne triade, men samtidig indskyde at triaden mere 
skal ses som vores et teoretisk udgangspunkt og forståelse for rumlige forhold, end at 
den anvendes i vores analyse. Triaden kan også ses som en forløber for Lefebvres 
rytmeanalyse, der på sin vis artikulerer bevægelserne mellem disse tre rumlige begreber og 
som vi vil behandle senere i kapitlet. 
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Eller det erfarede rum, er en syntese af det fysiske og mentalt opfattede rum, som kan 
forstås som en konstant negotiering i mellem det fysiske, regulerede eller kulturelt 
iscenesatte eller planlagte rum og den menneskelige hverdagspraksis. Det er i dette rum, 
at en vis form for stabilitet og samfundsorden skabes, og derfor også skaber og styrer de 
daglige rutiner i det urbane landskab og virkelighed (Lefebvre 1991:33). 
                                                
4 En logisk deduktiv metode udviklet af René Descartes (1596-1650). Baseret på en række grundregler; 
heriblandt reglen om altid at foretage fuldstændige opregninger og inddelinger så man ikke overså noget.  
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Et simpelt eksempel på den rumlige praksis, er veje og lyskryds der regulerer strømmen 
af trafik, som deraf skaber den nødvendige orden, men deraf også påvirker den 
menneskelige adfærd. Med andre ord, det sociotekniske systems indordning af 
samfundet. 
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De rummelige repræsentationer er det videnskabelige, planlagte og konceptualiserede 
rum. Det sociotekniske system falder derfor indenfor denne kategori. Disse typer af rum, 
bliver produceret efter teoretiske, æstetiske og sociologiske overvejelser af byplanlæggere, 
sociologer, ingeniører og teknokrater, hvis observationer og opfattelser af den rumlige 
praksis er bestemmende for hvordan disse rum former sig. Rummets repræsentationer er 
derfor også kendetegnet ved at have en dominerende relation til den rumlige praksis. 
(Lefebvre 1991:33).  
Et eksempel på rummets repræsentationer, er f.eks. tiltaget for delvist at lukke for 
biltrafikken på Nørrebrogade i København. Her har man fra København Kommunes 
side valgt at prioritere cyklisternes gennemkørsel, ved delvist at lukke for biltrafikken og 
gøre cykelstierne bredere. Man regulerer derved biltrafikken til fordel for cyklisterne.  
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Det repræsenterede rum er det symbol ladede og levede rum. Dette rum repræsenterer i 
større grad brugerne af rummets egen autonome selvskabte adfærd. Altså et rum der 
bærer præg af dets brugere i modsætning til rummets repræsentationer forsøger at trække 
en orden ned over dets brugere. Repræsentationernes rum er således også rummet for 
alternativer til den rumlige praksis (Lefebvre 1991:33). 
Eksempler på dette er steder, pladser og bygninger, der iboende har sin egen kulturelle 
og sociale og rumlige indordning. Steder som Christiania, Ungdomshuset på Dortheavej, 
og haveforeningen Nokken på Islands Brygge i København er eksempler på specifikke 
steder i den henseende. Vender vi tilbage til eksemplet på Nørrebrogade er det 
interessant, at den i et planperspektiv forsøger at imødekomme at der er flere cyklister 
end billister på Nørrebrogade. Man kunne derfor godt diskutere, at det netop er her der 
sker en vekselvirkning mellem rummets repræsentationer (det planlagte) og 
repræsentationernes rum (i dette tilfælde cyklismen).  
Vi har nu beskrevet Graham og Marvin sociotekniske system og hvordan man vha. 
Lefebvres triade kan anskue, hvordan dette system eller rum skabes og påvirkes. For at 
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komme skridtet videre, bevæger vi os derfor fra det geografisk-teoretiske til det langt 
mere konkrete og jordnære hos arkitekten Jan Gehl, hvis metoder giver os et 
operationaliserbart redskab i forhold til analysen. 
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Cykling er ikke blot folk på cykel, men en del af de medierende netværk, og hvis vi vil 
forstå hvordan de fysiske omgivelser påvirker netværket af cyklende, må vi forstå hvad 
indretningen af byens rum gør ved os. 
Her bliver Gehl aktuel, fordi han i høj grad prøver at formulere hvordan byens fysiske 
udtryk fungerer, og hvilke vilkår det skaber for byens borgere. Over en 100-årig periode 
har byen skiftet funktion fra et sted hvor byrummet blev brugt til det daglige arbejde og 
nødvendige aktiviteter, til en by hvor de rekreative valgfrie liv udfolder sig (Gehl m.fl. 
2006:8-9). Vi stiller derfor i dag større krav om en by der behager os, en by der tiltaler os 
og en by hvor det fysiske miljø bidrager med noget positivt. Der er dog i høj grad stadig 
nødvendige aktiviteter i byen, vi har for eksempel et stadig stigende transportbehov, men 
grundlæggende er byen gået fra det nødvendige til det valgfrie liv ifølge Gehl. 
Brugen af byens rum blev kraftigt udfordret og mange steder fuldstændig domineret af 
privatbilismens udbredelse startende i 50’erne, hvor bilerne uhindret kunne køre og 
parkere stort set alle steder. I 1962 kommer den første modreaktion hvor gågader og 
opholdstorve bliver indført i bybillede, og siden da er der sket rigtig meget, det er som 
Gehl udtrykker det, den genvundne by (Gehl m.fl. 2006:10ff). Men til trods for denne 
udvikling, og at byen mange steder er genindtaget, så er privatbilismen stadig utroligt 
dominerende i København. Autologikken er den dominerende faktor i planlægningen af 
infrastruktur, med undtagelse af få steder som for eksempel Nørrebrogade hvor 
cyklisterne er i klart overtal. 
København må således formodes, at være planlagt hovedsageligt ud fra et bilist og 
forgængerperspektiv. Men hvor efterlader det cyklisterne? Gehl påpeger at der også i 
forholdene for de cyklende trafikanter er sket enormt meget sideløbende med fodgænger 
indsatsen, og der i sær siden 1980’erne er sket en kraftig udbygning af cykelstinettet 
(Gehl m.fl. 2006:22ff). Cykelperspektivet på byen betegner Gehl som den ’Bløde by med 
15 km/t’, hvor en cyklist således oplever byen ved en moderat hastighed på 15 km/t, og 
senere beskriver han hvordan cyklister ikke bør regnes som trafikanter, men som en del 
af bylivet. Det mener han, fordi cyklister er meget mere til stede, synlige og aktive 
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byrummet, de kan hurtig hoppe af cyklen og bevæge sig som fodgængere og sluttelig er 
han af den overbevisning, at cyklister er med til at gøre byen langt mere venlig og 
menneskelig (Gehl m.fl. 2006:76). 
Men hvordan påvirker og opfattes byen på cykel, og hvad betyder for eksempel 
hastighed? Gehl tænker det hovedsageligt som en rekreativ tur med 15 km/t, men oftest 
går det meget stærkere på cykelstien hvor der nogle steder kræves 20 km/t for at følge 
med den grønne bølge (Trafikken.dk 2008). Vores informanter giver ikke udtryk for at 
det altid er en hyggetur, og det placerer cyklisterne som en blandet gruppe mellem rene 
pendlertrafikanter, og folk i roligt tempo i eller på vej mod en rekreativ handling. 
Gehls undersøgelser af det fysiske rum er næsten udelukkende baseret på, at han som 
objekt er stillestående eller i langsom bevægelse, og beskriver kun hvordan cyklister 
opfattes af andre mennesker der er til stede i byrummet. Han prøver ikke som med 
fodgængeren at beskrive hvordan cyklisten opfatter byen. Her er det vi gerne vil 
undersøge hvordan cyklister rent faktisk oplever det byrum de kører igennem. 
Hvis vi derfor vil blive klogere på hvordan det tekniske påvirker det sociale og hvad det 
fysiske rum betyder for cykeloplevelsen må vi videreudvikle en transdisciplinær metode, 
der kan rumme at objektet er i bevægelse. Dette mener vi kan lade sig gøre ved at filme 
informanternes cykeltur. 
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Da vi i projektet ønsker at komme så tæt på vores informanters cykeloplevelse som 
muligt, bliver vi også nød til at forholde os til informanternes hverdagsliv. Det er dog 
ikke et mål for vores undersøgelsen at lave en dybdegående hverdagslivsanalyse, så dette 
afsnit skal mere ses, som et udgangspunkt for metoden og for analysens forskellige dele 
der berør hverdagslivet.  
Cykelturen til og fra arbejde er en integreret del af informanternes dagligdag, og er en af 
mange aktiviteter der udgør hverdagslivet. Birte Bech-Jørgensen beskriver i sin bog Når 
hver dag bliver til hverdag (1994) hverdagslivet som: ”det liv, vi lever, opretholder og fornyer, 
genskaber og omskaber hver dag” (Bech-Jørgensen 1994:17). Da hverdagslivet er udgjort 
af de aktiviteter vi genskaber hver dag, så bør en analyse ikke have hverdagslivet for øje, 
men snarere tage sit udgangspunkt i hverdagslivet. Hverdagslivet bliver derfor mere et 
processuelt begreb end et substantielt (Bech-Jørgensen 1994:150-1). For at kunne 
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analysere på hverdagslivet, bliver man derfor nød til at tage udgangspunkt i de aktiviteter 
der udgør hverdagslivet, i vores tilfælde det at cykle. 
Langt de fleste aktiviteter der udgør hverdagslivet, sker rent automatisk uden vi tænker 
nærmere over det, så en cykeltur til arbejde bliver en selvfølgelighed, som vores 
informanter tager for givet, som også Bech-Jørgensen kommer ind på: 
”Selvfølgeligheden indebærer, at vi tager store områder af vores omverden for givet.” 
(Bech-Jørgensen 1994:143). Spørgsmålet bliver så, hvordan vi får adgang til de 
selvfølgeligheder. Giddens arbejder også med disse selvfølgeligheder, der tilsammen 
udgør hverdagslivet, og han mener at størstedelen af disse handlinger har udgangspunkt i 
den praktiske bevidsthed:  
”Practical consciousness involves recall to which the agent has access in the durée of 
action without being able to express what he or she thereby ’knows’” (Giddens 
1984:49).  
Han taler dermed om at mennesker besidder en viden, som vi ikke har bevidstgjort og 
ikke kan forklare hvor kommer fra, men som vi kan benytte os af i praktiske situationer, 
f.eks. det at cykle. Michel de Certeau beskriver også hverdagens praksis, i hovedværket 
The Practice of Everyday Life (1984). De Certeaus omdrejningspunkt omkring hverdagslivet 
er hvordan mennesket medierer mellem samfundet og sin egen autonomi, ved at foretage 
taktiske manøvrer i hverdagen. Hverdagslivet bliver herved et interessant studie, i 
menneskets måde at håndtere og tackle samfundets fabrikationer og dreje dem til egen 
fordel og nytte. Et af de forhold de Certeau berører og analyserer, er brugen af 
byrummet, eksemplificeret ved en beskrivelse af hvordan vi som gående bevæger os, og 
bevidstliggøre os om rummet. En af de præmisser han opstiller er hvordan man, til en 
forklaring af dette, ikke blot kan anvende et kort som beskrivelse, men også må tage 
sproget og dets begreber i brug. Ved at sammenligne den gående med vores cyklende 
informanter vil vi senere i analysen, under afsnittet Et overblik over byen, anvende de 
Certeaus beskrivelse og analytiske redskaber til hvordan byrummet, bliver opfattet af de 
cyklende informanter.   
Det er bl.a. her vi også ser en fordel ved vores brug af mobile metoder, da vi mener 
vores optagelser, kan være med til at belyse hvordan informanterne bruger rummet og 
samtidig kan fremkalde nogle af de tanker de havde i situationen. For at komme tæt på 
denne viden og de overvejelser informanterne gør sig, bliver vi derfor nød til at være til 
stede, når disse handlinger udføres, for på den måde at kunne forstå deres overvejelser. 
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Når vi i interviewet med informanterne, får dem til at reflektere over deres cykeltur, 
bliver refleksionerne flyttet fra den praktiske bevidsthed, over til det som Giddens kalder 
den diskursive bevidsthed, hvorfra det er muligt at sætte ord på refleksioner og rationaler 
(Giddens 1984:49). Ved hjælp af kameraets evne til at genskabe køreturen og det 
efterfølgende interview, kan vi derfor få informanterne til at sætte ord på deres 
hverdagsoplevelse af at cykle, og derfra bruge de Certeaus analytiske overvejelser til at 
forstå disse oplevelser.  
I vores arbejde med empirien, er vi blevet opmærksomme på at den samme aktivitet i 
hverdagslivet kan opleves meget forskelligt alt afhængigt af hvilken situation i 
hverdagslivet den er en del af.  Cykling kan altså godt give forskellige oplevelser, alt efter 
hvilket modus vores informanter er i. Det kan være i et A-til-B-modus, hvor de fokuserer 
mere på at nå frem til tiden. Eller de kan være i et rekreativt modus, hvor cykelturen 
bliver et mål i sig selv. De forskellige modi vil vi komme nærmere ind på i analysen, hvor 
vi vil analysere, hvordan tid og tidspres spiller ind i forhold til omgivelsernes indflydelse 
på cykeloplevelsen. 
2.2. >/5 
Under interviewdelen af vores pendlende informanter, blev det tydeligt at det, at skulle 
nå på arbejde var en betydelig faktor for informanternes forhold til cykelturen, og derfor 
også med hvilket ’blik’ informanterne ser og oplever deres omgivelser. Omvendt fandt vi, 
at de informanter der blev sendt af sted på en mere rekreativ cykeltur havde en anden 
opmærksomhed omkring deres omgivelser. Om end grænsen for denne opmærksomhed 
er flydende hos begge typer af informanter fandt vi, at daglige rutiner, formål og tid kan 
have en betydning for hvordan man opfatter cykelturen og byrummet omkring sig.   
I følgende kapitel vil vi derfor udbrede et teoretisk grundlag, der kan forklare begrebet 
tid, daglige rutiner og hvordan det griber ind i hverdagslivet.  
Kapitlet vil først og fremmest tage afsæt i Henri Lefebvres overvejende filosofisk anlagte 
rytmeanalyse med udgangspunkt i hans tanker om cykliske og linære rytmer samt den tilpassede 
tid, hvor vi undervejs vil supplere disse begreber med John Urrys og Hylland Eriksens 
beslægtede teorier om tid. 
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Henri Lefebvres værk Éléments de rythmanalyse – oversat til Rhythmanalysis: Space, Time and 
Everydaylife (2004), blev udgivet kort efter hans død i 1991 og kan læses som et videre 
kapitel i hans kritik af kapitalismens organisering og kommodificering af hverdagslivet, 
det sociale liv og den rumlige magtforankring, han så i sin samtid. Et af hovedværkerne i 
denne forbindelse er hans førnævnte The Production of Space, hvor samfundets rumlige 
organisering bliver konceptualiseret og kritiseret. Ikke ulig denne kritik er hans 
rytmeanalyse på samme måde en kritik af hvordan hverdagslivet bliver målt i tid, og 
reduceret til en forståelse af urets tikken og klokkeslæt. Lefebvre plæderer i stedet for en 
betragtning af hverdagslivet som et levet liv ud fra rytmer og rytmiske mønstre i 
forskellige konstellationer. I kapitlet vil vi ikke gå nærmere ind på hans kritik, men bruge 
hans kategoriseringer af rytmer som en forståelse af den hverdagssituation informanterne 
befinder sig i mens de cykler. Som nævnt tidligere, kan rytmeanalysen betragtes i 
sammenhæng med hans forståelse af den sociorumlige praksis. Rytmeanalysen fungerer 
derfor, som en beskrivelse af måden hvorpå det sociale og hverdagslivet udspiller sig i 
rummet, i en tidslig dimension. 
Lefebvre beskriver hvordan han fra sin balkon på rue Rambuteau betragter det 
pulserende liv han ser og ikke mindst hører for sig. Lyden af fodtrin, snak og biler, børn 
der skal i skole, turister og folk fra nær og fjern der bevæger sig i mylderet, biler der 
starter og accelererer (Lefebvre 1991:30).  
“No ear, no piece of apparatus could grasp this whole, this flux of metallic and 
carnal bodies. In order to grasp the rhythms, a bit of time, a sort of meditation on 
time, the city, people, is required.” (Lefebvre 2004:30) 
I denne kakofoni af lyde begynder Lefebvre herefter, at se distinktioner på forskellige 
rytmer og rutiner i gadebilledet. De førnævnte skolebørn på vej og hjem fra skole, 
efterfulgt af de handlende og turisterne på opdagelse, ser han som eksempler på 
mønstrer i al virakken. Disse distinkte momenter i gadebilledet betragter Lefebvre som 
eksempler på socialt organiserede cykliske rytmer og tilbagevendende manifestationer på 
gadeplan, der skiftevis samler og splitter sig i forskellige strømme; sammenflettet og 
fraskilt i konstant bevægelse på vej et sted (Lefebvre 2004:30). Det er vigtigt her at 
indskyde, at Lefebvre først og fremmest betragter cykliske rytmer i en både kropslig og 
kosmisk sammenhæng - skiftende dage og årstider, mennesket der naturligt vågner, 
sover, konsumerer og reproducerer. Lefebvre betragter disse cykliske rytmer som 
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værende tættere på det naturligt levede liv, som senere bliver systematiseret af uret, 
arbejdet og deraf kommodificeret. Indførelsen af uret og denne form for opfattelse af tid 
manifesterer sig i det han kalder for lineære rytmer.  At skulle nå fra A til B, udføre de 
daglige rutiner, den fragmentariske inddeling af arbejde og fritid – repetitive rytmer med 
forskellige hierarkier, der inddeler og styrer vores hverdagsliv – alt sammen bestemt af 
klokkeslettet og de sociale konstruktioner det medfører (Lefebvre 2004:74). Lefebvre 
mente samtidig, at disse lineære rytmer øvede større og større indflydelse på det levede 
liv og dets cykliske rytmer. Tiden og uret, bestemt af klokkeslæt og punktlighed, bryder 
ind i vores, efter hans betragtning, mere naturlige rytme og skaber på denne måde et 
monotomt samfund (Lefebvre 2004:74).   
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John Urry bruger også tiden eller 
klokketid som begreb for den 
abstrakte, socialt skabte 
tidsforståelse som vi kender fra 
kalendere og ure. Klokketid er 
standardiseret og ens for alle. 
Denne tid kan måles 
fuldstændigt præcist og 
underopdeles i mindre dele 
(Urry 2000:113). Denne 
tidsform opstod i takt med at 
punktlighed blev en 
nødvendighed i byens liv. Ure 
blev udbredt for at man kunne 
holde styr på rejsetider og 
ankomme præcist (Urry 
2000:110). Denne tidsforståelse 
er afgørende for vores 
organisering af samfundet og vi 
forstår tid som noget der skrider 
“Clock time 
The breaking down of time into a very into a very large number 
of small precisely measured and invariant units 
The disembedding of time from meaningful social practices and 
from the apparently natural divisions of night and day, the 
seasons and movements of life towards death 
The widespread use of various means of measuring and 
indicating the passage of time: clocks, watches, timetables, 
calendars, hooters, schedules, clocking-on devices, bells, 
deadlines, diaries, alarm clocks and so on 
The precise timetabling of most work and leisure time activities 
The widespread use of time as an independent resource which 
can be saved and consumes, deployed and exhausted 
The orientation to time as a resource to be managed rather than 
to time as activity or meaning 
The scientific transformation of time into mathematically precise 
and quantifiable measures in which time is reversible and 
possesses no direction 
The synchronised time-disciplining of schoolchildren, travellers, 
employers, inmates, holiday-makers and so on 
The synchronised measure of life across national territories and 
across the globe 
The permeation of a discourse around the need for time to be 
saved, organised, monitored, regulated and timetabled” 
(Urry 2000:113) 
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lineært fremad. Naturens cykliske forandringer som nat og dag, og årstidernes skiften har 
ingen indvirkning på denne tidsopfattelse (Urry 2000:113).   
Hylland Eriksen bruger ligeledes begrebet klokketid. Klokketid beskriver han også som 
præcis og opdelelig i mindre enheder (Hylland Eriksen 2001:58). ”Tiden blir ’noe’ som 
eksisterer uavhengig av menneskelig erfaring, noe objektiv og målbart” (Hylland Eriksen 
2001:59). Denne tid er abstrakt og ensartet for alle. ”Klokketiden gjør tiden til noe 
selvstendig, noe som eksisterer uavhengig av hendelser” (Hylland Eriksen 2001:59). Han 
fremhæver særligt to vigtige aspekter ved denne tid: 
”For det første gjør den tiden til en eksakt, nådeløs og objektiv størrelse, en 
tvangstrøye for den opplevde tid, som alltid vil gå mer i rykk og napp – som alle vet, 
kan fem minutter både vare mindre enn et øyeblikk og en evighet, avhengig av 
situasjonen. […] For det andre fungerer klokken synkroniserende for alle som er 
underlagt dens magi” (Hylland Eriksen 2001:60).  
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Urry opererer med begrebet øjeblikkelig tid som er blevet udbredt som følge af den 
teknologiske udvikling, adgangen til information og nye muligheder for kommunikation. 
Dette er i modsætning til klokketiden en accelereret tidsform. Her er gøremål ikke låst 
fast til en given tidsramme, men klares med det samme. I forlængelse heraf er Hylland 
Eriksens begreb om stabling relevant. Det betyder at flere og flere aktiviteter stables ind i 
hverdagen og at så meget som muligt skal nås på en gang. Stabling vil medføre at 
”Øjeblikket er flygtigt, overfladisk og intenst” (Hylland Eriksen 2001:154). Det er muligt 
at denne form for tid trods alt stadig er begrænset på cyklen, medmindre man forsøger at 
håndtere telefonsamtaler, tjekke mails, og hente informationer fra nettet på sin 
smartphone mens man kører. Selvom man afholder sig fra dette mens man kører kan det 
dog stadig tænkes at den øjeblikkelige tid har en indirekte indflydelse på ens 
cykeloplevelse. Forventningerne til at opgaver klares øjeblikkeligt og at man forholder sig 
til strømmen af informationer kan have betydning for at man eksempelvis føler et pres 
for at nå hurtigt frem til destinationen. Det kan også tænkes at man lettere bliver irriteret 
over at man bruger tid på at cykle frem for noget andet. Omvendt kan denne tidsform 
også have relevans hvis det opleves som positivt at være undtaget for den øjeblikkelige 
tid mens man cykler. 
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Ud fra denne foreløbige redegørelse af tid kunne man blive foranlediget til at tro, at 
mennesket konstant er underlagt det tyranniserende ur på væggen. Men findes der en 
anden form for tid, hvor mennesket er i større harmoni med sine omgivelser og sit eget 
velvære? Vender vi blikket mod Lefebvres rytmeanalyse præsenterer han begrebet tilpasset 
tid, hvor tiden ikke har samme betydning og er sat ud af den daglige refleksion om formål 
og klokkeslæt.  
”The time that we shall provisionally name ’appropriated’ has its own 
characteristics. Whether normal or exceptional, it is a time that forgets time, during 
which time no longer counts (and is no longer counted) […] It is in time: it is a 
time, but does not reflect on it.” (Lefebvre 2004:76-77) 
Lefebvre giver eksempler på tilpasset tid som leg, fordybelse og meditative stadier, der 
udspringer af det kreative sindelag (self-creation), i modsætning til det pålagte og 
obligatoriske (Lefebvre 2004:77). Hylland Eriksen (2001) har på samme vis det 
beslægtede begreb langsom tid og argumenterer for vigtigheden af denne tid, som modtræk 
til stabling. Den langsomme tid er hvor man afholder sig fra at skulle mange ting på en 
gang og ikke skal skynde sig. Han bruger det norske udtryk ”at tage på hytte” som 
metafor for at det er vigtigt at koble af og ”følge sin egen rytme i stedet for 
metronomens” (Hylland Eriksen 2001: 200). 
Vi har nu i ovenstående beskrevet en række tidsbegreber, vi kan operationalisere i vores 
analysedel, i forhold til den situation vores informanter befinder sig i. Den lineære 
rytme/tid og den langsomme tid, står som to pejlemærker vi kan anvende i analysen, som 
en vekselvirkning mellem en formålsbestemt obligatorisk handlen og en mere rekreativ, 
harmonisk, meditativ tilstand. Grænserne mellem de to tilstande kan virke flydende hos 
informanterne, men er vigtige indikatorer på den opmærksomhed, og de fortællinger der 
bliver uddraget af det omkringliggende miljø. 
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En udbredt tidsforståelse er at man forstår fortid, nutid og fremtid som endegyldigt 
følger hinanden i et ubrydeligt mønster, som perler på en snor.  
”Time is taken to be an infinite succession of identical instants, each identifiable as 
’before’ or ’after’ the other” (Urry 2000:114). 
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Da vores informanter bliver mindet om tidligere oplevelser og relationer på deres 
cykelture, vil vi her opridse et interessant perspektiv på tid som Urry inddrager i sin 
diskussion af tidsopfattelser. Denne tidsopfattelse kæder tidligere hændelser sammen 
med nutiden og fører dem med ind i fremtiden: 
”Here past events are in part retained within the present and then carried forward 
into the future. Moreover, the present is not seen as an instant but as having 
duration” (Urry 2000:115). 
Fortiden er ikke noget der var tilbage i tiden, men derimod noget der konstant 
reproduceres i nutiden (Urry 2000:115). Urry inddrager i denne forbindelse filosoffen 
Bachelard, som introducerer en ny fænomenologisk tilgang til at forstå arkitektur. 
Igennem en lyrisk form undersøger han hvordan huse opleves som mere end blot en 
materialitet, fordi personlige minder og relationer knytter sig hertil. Urry beskriver 
hvordan denne tankegang sammenknytter hukommelse med rum: 
”In particular, all sorts of spaces, such as the house in which one is born, are 
imbued with memory traces.” (Urry 2000:117) 
Bachelard mener at hukommelse er legemliggjort og forbundet til steder, og at 
“Memories are materially localized and so the temporality of memory is spatially rooted” 
(Urry 2000:118). Denne tankegang er interessant i forhold til hvordan vores informanter 
har knyttet historier og minder til forskellige steder de passerer forbi. Bachelard mener at 
huse især er gode til at vække minder til live (Urry 2000:117). Han mener at 
tilhørsforhold udspringer af materialiteter på bestemte steder:  
“And that belongingness derives from the materiality of the particular place in 
question.” (Urry 2000:117) 
Det er interessant fordi flere af vores informanter udtrykker at de har fået et større 
tilhørsforhold og kendskab til byen ved at cykle. 
-"2" ?+,%@($&'/;,%@($,&<(0,
I denne del af vores teoribeskrivelse, vil vi søge at få en forståelse af det overblik over 
byen, som informanterne i forskellig grad skaber ved at cykle. Genkendeligheden og det 
at kende steder, ruter og generelt at have kendskab til byen har – ikke overraskende – en 
positiv betydning for informanterne, der anser cyklingen som en del af det at skabe et 
overblik over byen. Herunder giver forskellige scenarier i bybilledet et netværk af steder 
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der indgår i en indre fortælling om byen. Disse scenarier kan være af både fysisk og social 
karakter i form af særpræget kunst og arkitektur, eller hverdagsscenarier som legende 
børn. For at få en forståelse af hvordan dette overblik over byen skabes, vil vi se 
nærmere på de Certeaus forklaring af den gåendes rumlige praksis, og supplere med nye 
elementer af Lefebvres før beskrevne rytmeanalyse. 
For at de Certeaus forståelse af den rumlige praksis og det mentale overblik over byen 
giver mening, kaster vi først et blik på hans forståelse af individets hverdagspraksis. De 
Certeaus hovedværk The Practice of Everyday Life (1984) kan læses som en belysning af den 
hverdagslige praksis, som han mener hans samtids socialvidenskab forbigår ved, at have 
en ensidig fokusering på det ulige magtforhold mellem produktion og konsumption – 
samfund og individ – magtudøveren og den disciplinerede. De Certeau anerkender dette 
forhold, men mener at der må være mere på spil end først antaget. Individet er ikke blot 
underlagt disse former for magt eller sociokulturelle strukturer, men har altid fundet 
måder at tviste og fordreje dette forhold til egen fordel (de Certeau 1984:xv). Hvordan 
udspiller dette forhold sig i praksis? De Certeau fremhæver her hverdagslivet, som den 
arena hvor individet i skjul af dagligdagens selvfølgeligheder udøver sit råderum, skaber 
egennytte og autonomitet.  Sprog, medier og den urbane praksis, er eksempler på gøren 
(making do) i hverdagslivet, der som produkter bliver konsumeret, men også 
omformuleret, omfortolket og omarrangeret (de Certeau 1984:xiii). 
I The Practice of Everyday Life bruger de Certeau eksemplet om vandringen gennem byen 
som forklaringsmodel for individets rumlige praksis og forståelse af byrummet. Her 
frasiger de Certeau i første omgang det, at kunne bruge kortet og en indtegning af 
vandringen som fyldestgørende beskrivende for bevægelsen gennem rummet. Man kan 
ikke, ifølge de Certeau, reducere denne praksis, blot ved at tegne linjer på et kort, men 
må derimod forstå vandringen som en udlevelse af det rumlige (de Certeau 1984:98). De 
Certeau sidestiller vandringen som fravalg og valg af muligheder. På samme måde som 
man ved sproget vælger og fravælger ord og danner en mening, gælder det på samme vis 
for den gående, at man ved at følge veje eller skyde genveje skaber et rumligt sprog, eller 
med andre ord, skaber en rumlig praksis (de Certeau 1984:99). Men hvordan vil 
vandreren selv forstå dette? I de Certeaus optik bliver byen forklaret og forstået via 
diskursive udklip af helheden, hvilket han forklarer med de to begreber synekdoke og 
asyndese, der skaber mening og fortælling med det vi oplever på vores vej. Synekdoke er 
en sproglig handling hvor et enkelt inkluderende ord sættes i stedet for, eller generaliserer 
en abstraktion eller et sted. Eksempelvis nævner en af vore informanter ”kebab -joints” 
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som værende kendetegnende for Nørrebro. Den observerede detalje bliver dermed 
forstærket og helheden afdæmpet. Asyndese er et andet sprogligt begreb der udelader 
bindeord og biord, i eller mellem sætninger, der i sammenligning med den gåendes 
beskrivelser af det oplevede, bliver til fragmentariske, udvalgte brudstykker af helheden. 
Oplevelsen af vandringen igennem byen bliver således, ifølge de Certeau, udvalgt og 
fortalt, fragmentereret som et barn der hopper og springer (de Certeau 1984:102-103). 
Dette har ifølge de Certeau en række signifikante betydninger for den samlede forståelse 
af byen, han dermed mener bliver skabt som en række symboler af det underbevidste, 
samt subjektive meninger, der tilsammen giver sig til udtryk i en diskurs om stedet (de 
Certeau 1984:103). Som eksempel på et udklip og en generalisering giver en vores 
informanter følgende beskrivelse af Værnedamsvej:  
”[…] så ville jeg køre ned ad Værnedamsvej, som jeg også kommer på, på denne her 
tur, som er sådan de frankofiles gade – der er en masse fransk gøgleri.” (Laura 2011) 
De Certeaus analogi til det sproglige giver os et redskab i analysen, til at forstå det 
bybillede vores informanter kobler på deres færden gennem byen; hvad de vælger at se 
og hvilke fortællinger og sociale strukturer de tillægger deres oplevelser. I forhold til 
vores brug af mobile metoder, kan man sige at vores brug af video på denne måde 
forsøger at sammenkæde disse fragmenterede fortællinger ved både at se, og samtidig få 
fortalt det oplevede. 
Som beskrevet tidligere spiller genkendeligheden en rolle i forankringen af disse 
oplevelser; minder der genskabes, eller sociale rytmer i gadebilledet der gentager sig og 
herved indvæver sig i informanternes forståelse og tilhørsforhold til byen. Lefebvre 
mener at det rytmiske element spiller en væsentlig rolle i denne sammenhæng. De 
forskellige rytmer, der udspiller sig eller associeres undervejs, forankrer den karakter 
(synekdoke) informanterne giver de forskellige byrum der passeres. Lefebvre tilskriver 
dette med, at vi tenderer til en søgen væk fra den dominerende lineære klokketid og søger 
efter den cykliske og levede tid (Lefebvre 2004:96). Lefebvre forklarer dette ud fra hans 
rumlige orientering om det magtforhold der skabes i rummet. Vender vi blikket tilbage 
på hans sociorumlige triade, fortæller den os at det planlagte rum (rummets 
repræsentationer) udøver en hvis dominans over det levede liv (repræsentationernes 
rum). Gader og pladser der bliver indtaget af cykliske rytmer og det levede liv er derfor 
en tilbageerobring af stedet fra det lineære og magtstrukturen i rummet.  
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“Political power dominates or rather seeks to dominate space […] but if palaces and 
churches have a political meaning and goal, the townsfolk-citizens divert them from 
it; they appropriate this space in a non political manner. […]Through them, civil, 
therefore social, time seeks to and succeeds in withdrawing itself from linear, 
unirhythmic, measuring/measured state time. Thus public space, the space of 
representation, becomes ’spontaneously’ a place for walks and encounters, intrigues, 
diplomacy, deals and negotiations - it theatralises itself.” (Lefebvre 2004:96) 
Det ovenstående citat forklarer det genkendelige hverdagsscenarie og det dragende 
aspekt af den levede/cykliske tid. De cykliske rytmer kommer derved til at fremstå som 
specifikke fixpunkter i bybilledet. Ved at anvende de Certeaus udklip og fragmentering af 
bybilledet, samt Lefebvres rytmeanalytiske forståelsesramme, kan vi gennem 
informanternes udtalelser få en forståelse af det bybillede og byliv de ser på deres 
cykeltur. 
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Vi har nu i ovenstående tekst udbredt en række forskellige teorier der beskriver byens 
sociotekniske system og dens sociale praksis. Herefter har vi præsenteret en række 
konkrete metoder hvormed vi kan betragte byrummet og dets iboende rytmer og 
hverdagsliv. Dette teoretiske grundlag giver os et solidt fundament for at forstå byens og 
dens materialiteters indvirkning på cyklismen: som er den specifikke sociorumlige og 
hverdagslivs-praksis vi undersøger i dette projekt. 
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Vi vil i dette kapitel beskrive vores metodedesign, og de valg vi løbende har truffet 
igennem vores empiriindsamling og bearbejdning af empirien. Vores metode beror på en 
blanding af mobile metoder og et traditionelt statisk interview. Metoden er bl.a. inspireret 
af de britiske humangeografer Katrina Brown og Justin Spinneys undersøgelse af cykling 
i England, hvor de gennem video og interviews har forsøgt at komme tæt på 
cykelmobilitet og praksis (Brown & Spinney 2010). Dette kapitel vil også komme ind på, 
hvordan de valgte teorier og vores undersøgelses design spiller sammen i forhold til 
videnskabsteoretiske refleksioner. Til sidst vil vi gennemgå vores metode, og reflekterer 
over de valg vi har truffet igennem undersøgelsen og udvælgelsen af informanter. 
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Vi har valgt en kvalitativ tilgang til feltet, da vi ønsker at klarlægge de enkelte 
informanters oplevelse af cykelturen. Informanternes oplevelser af det fysiske rum er på 
mange måder svære at afdække gennem kvantitative forskningsmetoder, da det er næsten 
umuligt at opstille dækkende svarmuligheder på forhånd. Selv traditionelle kvalitative 
metoder mener vi kommer til kort, fordi mange af de oplevelser der udgør cykelturen er 
så integreret en del af hverdagslivet, at de bliver til selvfølgeligheder. Ved at gense turen 
på video under interviewet, bliver vores informanter bedre i stand til at sætte ord på 
oplevelsen, samtidig med at videoen kan være med til at genskabe de oplevelser og 
selvfølgeligheder for informanterne, der kun giver mening i selve cykelsituationen. Det 
ligger i tråd med Giddens observationer af hverdagslivet, hvor han argumenterer for at 
informanterne ikke har adgang til den praktiske bevidsthed, der styrer de daglige 
selvfølgeligheder. Gennem en kombination af interview og video bliver den praktiske 
bevidsthed flyttet til den diskursive bevidsthed, hvor informanterne bliver i stand til at 
sætte ord på deres oplevelse (Giddens 1984:49).  
Mange af de overvejelser den enkelte person gør sig når det kommer til valget af 
transportmiddel, ligger i forlængelse af de hverdagspraksisser det enkelte individ har. 
Mange af de valg der tages bliver taget for givet, og har en form for commen sense over 
sig (Fincham m.fl. 2010:5). Det gør det derfor svært at komme i dybden med den 
Byen set fra cyklen 
Side 30 af 126 
enkeltes cykeloplevelse gennem kvantitative metoder.  De traditionelle kvalitative 
metoder har problemer med at komme i dybden med cykeloplevelser, da man i en 
interviewsituation, vil være langt fra den virkelighed, som cyklisterne oplever til hverdag 
ude på cyklestien (Brown & Spinney 2010:130ff). Almindelige interviewsituationer og 
kvantitative tilgange kan være med til at klarlægge nogle af de rationelle faktorer, der er 
med til at bestemme valg eller fravalg af cyklen. Men ifølge Brown og Spinney er der dog 
også en række irrationelle overvejelser, der har indflydelse på cykling. Disse overvejelser 
vil i mange tilfælde være svære at sætte ord på, og være noget der måske kun giver 
mening i en bestemt situation (Brown & Spinney 2010:131). 
Det bliver derfor vigtigt at være til stede, for at kunne få indsigt i nogle af de tanker og 
rationaler, der opstår i øjeblikket. Omvendt er det dog ikke altid en fordel at skulle være 
til stede og fx lave interview mens der cykles, da det kan være meget upraktisk og farligt, 
og det kan samtidig ændre oplevelsen ved at cykle for informaneten (Brown & Spinney 
2010:133ff). 
Ved en åben og kvalitativ tilgang til feltet, får vi på den måde bedre adgang til 
informanternes oplevelser. Det er samtidig også med til at sikre, at informanterne kan  
byde ind med deres individuelle oplevelse. Det har vi bl.a. opnået ved at lave 
semistrukturerede interviews, for at give mest muligt spillerum, samtidig med at vi har en 
vis kontrol over samtaleemnerne. Dette vil vi uddybe senere under empiriindsamling. 
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De mobile metoder udspringer bl.a. af mobilitetsparadigmet. Mobilitet skal som nævnt i 
teoriafsnittet Nyt fokus på mobilitet ikke blot forstås som transport. I mobilitetsforskningen 
lægges der i høj grad vægt på de sociale og adfærdsmæssige aspekter af transport. At være 
til stede, enten ved at være med på ruten eller gennem video, mener vi kan åbne op for 
flere perspektiver på cykeloplevelsen, end statistik og effektivitetsovervejelser kan 
frembringe. Som vi også kommer ind på i ovennævnte teoriafsnit så er cyklen mere end 
blot et transportmiddel. Cyklen repræsenterer, ligesom bilen, den frihed og fleksibilitet 
som er vigtige for det moderne menneske. Cyklen giver på den måde større fleksibilitet 
end bilen i en by som København, da det mange steder er nemmere at komme rundt på 
en cykel end i bil i byen. Oplevelsen af det omgivende miljø og lignende subjektive 
følelser har de traditionelle transportundersøgelser svært ved at indfange med statistik, så 
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her mener vi klart at en kombination af mobile metoder og kvalitative interviews, vil være 
med til at udfolde flere og nye aspekter. 
Videoen er i stand til at fremkalde de følelser og tanker informanten havde på ruten, og 
giver dem en mulighed for at sætte ord på de oplevelser, som de ellers ikke kan genskabe 
uden at være til stede eller gense oplevelsen. Brown og Spinney argumenterer for at 
undersøgelser der udelukkende beror på sprog og samtale, som et interview, vil have 
meget svært ved at åbne op for cykeloplevelsen (Brown & Spinney 2010:132). De mener 
at: 
 ”linguistic accounts all too often lose the context that makes experience 
meaningful, and that is the experience of being; of living experienced through the 
body. They also regularly place great reliance on ready-made concepts and 
vocabulations.” (Brown & Spinney 2010:132-3) 
Så for at komme tættere på informanternes oplevelse, og ikke bare få forudindtagede 
svar, bliver vi nød til at bruge en anden metode end det traditionelle forskerinterview. 
Metoderne vi bruger i undersøgelsen, er dog ikke udelukkende mobile. Interviewet er 
stadig statisk, forstået på den måde at vi sidder sammen på samme sted hele interviewet 
igennem. Forskellen fra et ’traditionelt’ kvalitativt interview er, at vi lader videooptagelsen 
være den styrende faktor i interviewet. Ved at lade optagelsen være den styrende del, 
sikrer vi at deres oplevelse kommer i første række. Det var målet – i videst mulig omfang 
– at lade informanterne selv rejse temaer ud fra videoen, hvorefter vi så ville stoppe 
videoen og spørger ind til temaet. I praksis blev vi som interviewere nød til at være mere 
aktive og selv bringe temaerne på bordet, da de ikke selv kom ind på alle de temaer vi 
gerne ville komme afdække som følge af vores interviewguide. 
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Ved at bruge video og på den måde være ’med’ på turen kommer vi tættere på det miljø, 
informanten kommer igennem, og kan på den måde få et mere ufiltreret indblik i hvad 
informanten har oplevet på sin vej, sammenlignet med et interview uden video. Det er 
vigtigt, for vi vil gerne så tæt på som muligt, for vi mener at jo tættere vi kommer på den 
reelle oplevelse, des mere præcist kan vi beskrive den og analysere på den. 
Samtidig er der også det aspekt i det, at når vi kommer tættere på, kan vi få nogle af de 
detaljer med, der normalvis kan tænkes at forsvinde i dagligdagens vaner og rutiner. 
Rationalet bag, er at når en person har cyklet den samme rute og passeret de samme 
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steder på daglig basis over en periode på 5-10-15 år, så må der være nogle ting og indtryk 
der over tid ubevidst bliver sorteret fra. Ved at filme turen, og gense den samtidig med at 
blive interviewet, var det vores tanke at disse indtryk kunne blive bevidstgjort hos 
informanten, og vi på den måde ville komme tættere på det, de rent faktisk oplever hver 
dag. Det mener vi lykkedes i høj grad.  
Videooptagelserne af informanternes ture bragte erkendelser frem hos dem, som de ikke 
havde præsent, og over en bred kam gav de også udtryk for at det var sjovt at se deres 
egen tur igen. Vores informant Peter nævner, at videoen overraskede ham, og gav nogle 
perspektiver på cykelturen, som han ikke havde været klar over inden: 
 ”Jeg synes det er sjovt at gense turen, fordi jeg godt kan lide turen, så er det meget 
sjovt at se. Jeg er overrasket over hvor meget man alligevel kan udgå trafikken.” 
(Peter 2011) 
På den måde er video et glimrende værktøj til at komme så tæt på som muligt, uden selv 
at være til stede. Det sagt, så er videoens øje langt fra det samme som det menneskelige, 
lyden er ikke den samme, og en video fanger (endnu) heller ikke de lugte og føleindtryk, 
der også påvirker oplevelsen af en cykeltur. 
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I Brown og Spinneys artikel Catching a Glimpse (2010) beskriver de, hvordan mobile 
metoder, video og interview til sammen kan være med til at give et godt resultat, når man 
vil undersøge det fysiske rum set fra cyklen. Selvom deres forskning tager udgangspunkt i 
en helt anden cykelkultur end den vi har i Danmark, mener vi stadig at de metodiske 
overvejelser er relevante i en dansk kontekst. 
Der er dog flere aspekter vi bliver nød til at holde for øje, når vi vil adaptere en metode 
fra England til en dansk kontekst. Brown og Spinney tager i deres artikel udgangspunkt i 
den fritidsorienterede del af cykelkulturen. De undersøger henholdsvis en gruppe 
mountainbike og BMX cyklister (Brown & Spinney 2010). I begge tilfælde var 
informanterne i en fritids eller motionspræget situation. De beskriver i deres artikel, 
hvordan flere af informanterne var vant til at køre med kamera på hjelmen, fordi de 
tidligere havde filmet deres egen cykeltur. Dette adskiller sig væsentlig fra det felt inden 
for cykelkulturen vi undersøger. Selvom flere af vores informanter også bruger cyklen til 
andet end transport, og den ene del af vores undersøgelse sendte informanterne ud på en 
rute hvor målet var at køre en interessant tur, bliver cyklen af vores informanter i højere 
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grad set som et transportmiddel. Og i de fleste tilfælde vil cyklen også være det nemmeste 
og hurtigste transportmiddel rundt i byen. 
I København er andelen af folk der cykler til og fra arbejde på 35 % (Københavns 
Kommune 2011b), hvilket er langt over andelen i England. Det betyder at det i højere 
grad er alle dele af samfundet der cykler i København, hvor det i England er folk der 
eksempelvis går meget op i cykling, miljø eller motion. Det betyder at der selvfølgelig er 
en vis uoverensstemmelse i de informanter som vi bruger, og dem Brown og Spinney har 
med i deres undersøgelse. 
Dertil kommer at København har meget bedre forhold for cyklister, med cykelstier, 
grønne bølger osv., det betyder at det ikke behøver være en farlig og krævende opgave at 
cykle i trafikken, som det formentlig kan føles i England. 
På trods af de forskelle der er landene imellem, mener vi godt at den overordnede 
metode med at optage cykelturen, og efterfølgende interviewe informanterne kan bruges 
i en dansk kontekst. Det betyder selvfølgelig at vi kommer frem til nogle andre 
konklusioner, da vores informanter er i en anden situation og kontekst, men metoden 
giver stadig god mening, da den kan være med til at åbne for oplevelsen af turen, også 
selvom oplevelsen er forskellig fra den engelske. Vi har derudover ikke direkte adapteret 
Brown og Spinneys metode, men lavet ændringer f.eks. i forhold til valget af ruter, vi vil 
senere i kapitlet beskrive den konkrete metoden til empiri indsamling dybere, og hvordan 
vi løbende har tilpasset den til genstandsfeltet. 
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Video kan på mange måder gå ind og overtage det at være til stede. At gense en video 
optaget fra en cykelhjelm, kan være med til at fremprovokere de samme følelser, som 
man havde på selve cyklen. Det vil derfor være med til at understøtte det kvalitative 
interview meget, da man også kan gense et klip flere gange, og spole i filmen til passager 
som informanten finder interessante og væsentlige. Videoen er dermed  
”a way of retaining and evoking some of the context and detail of the practices 
under scrutiny whilst allowing the researcher to talk through practice ’as they 
happen’ during playback with participants.” (Brown & Spinney 2010:136) 
En af grundene til at bruge video i første omgang er netop, at det er forbundet med store 
praktiske vanskeligheder at være rigtigt til stede på ruten. Trafik og andre forhindringer 
gør det meget vanskeligt at interviewe under kørsel, og ved at stoppe op på ruten og dele 
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interviewet op i små dele, er vi stadig ikke til stede lige når situationen sker, men et stykke 
tid efter (Brown & Spinney 2010:135). Men ved at se filmen kan oplevelsen genopleves, 
og det er samtidig muligt at stoppe filmen undervejs, og gå i dybden med enkelte 
passager, som kan ses igen og igen. Dermed kan man på en sikker og praktisk måde være 
til stede på turen. 
Så ved at bruge et kamera på en cykelhjelm, kan vi på bedste mulige måde genskabe 
oplevelsen, og på den måde i interviewsituationen snakke om de overvejelser og tanker 
informanterne gjorde sig undervejs på cykelturen.  
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Dette afsnit vil starte med de ontologiske og epistemologiske overvejelser, vi har gjort os 
i forhold til projektets problemstilling. Herunder vil vi vise vores inspiration fra de 
videnskabsteoretiske paradigmer fænomenologi og kritisk realisme med et konstruktivistisk 
tvist. Derefter vil vi vise hvordan de mange teorier vi kommer omkring i dette projekt 
spiller sammen og hvor der kan opstå problemer. 
Vores problemformulering lyder Hvordan opleves det omgivende miljø på cykel? Og hvordan kan 
mobile metoder bidrage til forståelsen af dette? 
Første del af problemformuleringen illustrerer fint det videnskabsteoretiske spillerum, 
mellem hvad det omgivende miljø er og hvordan man kan vide, hvad der rent faktisk opleves 
når man cykler. Det felt og de fænomener vi undersøger, som vi kunne kalde vores 
ontologi, er vores informanters oplevelse af det omgivende miljø mens de cykler. Der er 
dermed åbenlyse barrierer i forhold til at få adgang til feltet, da det kun eksisterer i 
informanternes bevidstheder mens de cykler. For at få adgang til denne viden, det man 
kunne kalde vores epistemologiske tilgang, har vi prøvet at komme så tæt på 
informanternes egen oplevelse som muligt. Til dette har vi fundet inspiration i de mobile 
metoder og brugt hjelmkamera som middel til at genopleve cykelturen sammen med 
informanten.  
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Vi lader os inspirere af den fænomenologiske tanke om, at vi som individer er kastet ind i 
verden og ikke kan tage et skridt tilbage og se den fysiske verden uafhængigt af vores 
egen tilstedeværelse i den. De fænomener i omgivelserne, som optræder på vores 
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cykeltur, skal forstås i lyset af vores bevidsthed om dem. De har ikke mening i sig selv, 
selvom de rent fysisk eksisterer udenfor vores bevidsthed (Rendtorff 2004:278ff). Men vi 
kan ikke som fænomenologerne sætte helt parentes om omverdenen. Vi undersøger 
blandt andet sammenhængen mellem oplevelsen og omgivelsernes materialiteter. 
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Derfor finder vi også inspiration i Fairclough, Jessop og Sayers artikel Critical Realism and 
Semiosis (2002), hvor de diskuterer hvordan kritisk realisme og kritisk diskursanalyse kan 
komplementere hinanden. Den kritiske realismes stratificering af virkeligheden kan 
hjælpe til en forståelse af vores empiri, når vi arbejder med både informanternes 
oplevelse og omgivelsernes materialiteter. Disse to planer svarer i den kritiske realisme til 
henholdsvis det empiriske plan, og på den anden side det reale og aktuelle plan. Det reale 
skal forstås som objekternes struktur, natur, kausale kræfter og potentialer, mens det 
aktuelle omhandler de begivenheder som opstår som følge af objekternes mekanismer. 
Men ifølge Fairclough m.fl. tager den kritiske realisme ikke nok højde for hvordan 
betydningsdannelser (semiosis) spiller ind på omverdenen. De mener derfor man bør 
være opmærksom på, hvordan der er en gensidig påvirkning mellem aktører og sociale 
strukturer. Individers oplevelse af omverdenen er formet af samfundets sociale strukturer 
og diskurser. Men igennem deres adfærd og udtalelser er de også med til at skabe nye og 
opretholde eksisterende sociale strukturer (Fairclough m.fl. 2002:3). Dette perspektiv 
passer fint med den empiri vi undersøger. Informanternes oplevelse af det omgivende 
miljø er dels påvirket af, hvad der rent faktisk er af materialiteter, men også af de 
diskurser der er i samfundet om f.eks. tid, effektivitet, sundhed og mode. På den anden 
side er deres hverdagspraksis på cyklen også med til at forme samfundets diskurser og 
sociale strukturer.  
=/=/= :%60&0*+*'54)4#0,7+*-
I dette projekt kigger vi dels på mobilitetsparadigmet som den udlægges af bl.a. John 
Urry (2007). Urrys ærinde er at nedbryde sociologiens statiske syn på samfundet og 
rekonstruere det ud fra en mobilitetsforståelse. Det kræver ifølge Urry ”a wholesale 
revision of the ways in which social phenomena have been historically examined” (Urry 
2007:44). Men vi mener ikke at Urrys forsøg handler om at viske den teoretiske tavle ren, 
men nærmere at revidere den med et mobilitetsblik for øje. Han beskriver selv sit 
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teorikompleks som ”an eclectic array of theories and methods” (Urry 2007:44). Han er 
derfor et godt eksempel på, at man kan skabe sammenhængende teori ud fra meget 
forskelligartede inspirationskilder.  
Det videnskabsteoretiske udgangspunkt for mobilitetsparadigmet er dermed heller ikke 
så entydigt. Selvom at paradigmet først for alvor er brudt frem i det sidste årti og 
begrebet er til stadig diskussion, så vil vi mene at der er en vist immanent 
virkelighedsopfattelse i mobilitetsbegrebet, der går ud på at forstå samfundet igennem 
menneskers bevægelse, men i rammerne af materielle og sociale strukturer. Det kan 
dermed ses som en afstandstagen til den positivisme der præger transportforskningen, 
hvor der i høj grad lægges vægt på det der kan måles og vejes.  
Urry udlægger denne betragtning ud fra Bruno Latours afvisning af dikotomien mellem 
natur og samfund: 
”In that sense a mobilities turn is part of the critique of such a humanism that 
posits a disembodied cognito and especially human subjects able to think and act in 
some ways independent of their material worlds.” (Urry 2007:45) 
Urry fører denne tankegang tilbage til Heideggers fænomenologiske betragtninger om, at 
menneskets opfattelse af den materielle verden altid er formet af vores intentioner med 
og brug af de genstande, vi interagerer med. F.eks. er cyklen, når vi uden videre 
refleksion har den ved hånden, et middel til at nå i skole eller på arbejde og dermed blot 
en udvidelse af de menneskelige kræfter. Det vigtige i denne betragtning er, at det kan 
forandre resultatet af en undersøgelse hvis informanterne bliver bevidstgjorte om det 
omgivende miljø og de genstande de bruger, som de normalt ikke har tænkt videre over. 
I vores metode benytter vi os af, at bevidstgøre mange af selvfølgelighederne ved 
cykelture. Det mener vi overvejende fører til mere brugbar empiri, men vi er godt klar 
over at den viden vi får fra vores informanter, dermed har skiftet form fra en – i 
Heideggers forståelse – ubevist ved-hånden viden til en bevidst for-hånden viden. Eller 
med Giddens begreber, som vi tidligere har nævnt i teoriafsnittet, ændrer informanternes 
viden sig fra en praktisk bevidsthed til en diskursiv bevidsthed. 
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De andre teorier vi kommer omkring, mener vi kan spille godt sammen med 
mobilitetsparadigmet.  
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Graham og Marvins sociotekniske forståelse af byen har fokus på dens mange komplekse 
netværk, men agiterer for en transdisciplinær tilgang til forskningen (Graham & Marvin 
2001). Igen er vi i krydsfeltet mellem materialiteterne og det sociale. De henter også 
inspiration i Bruno Latours og hans forsøg på at nedbryde forståelse af en adskillelse 
mellem det teknologiske og det sociale (Graham & Marvin 2001:185). Ophævelsen af 
enkeltfaglighederne nødvendiggør et nyt fælles grundlag, der kan tage højde for flere 
perspektiver end f.eks. blot de fysiske strukturer eller blot mellemmenneskelig 
interaktion.  
Lefebvre og de Certeau kommer fra en mere poststrukturalistisk tilgang, hvor især 
Lefebvre snakker om at vi konstruerer rummet i byen. Urry nævner dem bl.a. som nogle 
af forløberne til mobilitetsparadigmet (Urry 2007:6). Lefebvres meget konstruktivistiske 
forståelse af byrummet skal derfor mere ses, som en inspiration til hvordan mennesker 
oplever deres omgivelser, end at bruges som udgangspunktet for vores analyse af 
cykeloplevelsen. 
Det samlede teoriapparat er dermed en noget eklektisk størrelse, hvor teorierne på trods 
af forskellige videnskabsteoretiske traditioner, alle sammen bringer brugbar viden til 
helheden uden at undergrave hinanden. 
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Til empiri indsamling har vi i projektet brugt to forskellige informantgrupper, samt en 
test person til at afprøve teknik, metode og interview. Som tidligere nævnt går vores 
metode ud på at optage vores informanters cykeltur med et hjelmkamera, og 
efterfølgende interviewe dem mens vi ser filmen. De gør vi for at få adgang til deres 
oplevelse af det omgivende miljø og cykeloplevelsen. 
Vores problemformulerings anden del beskæftiger sig med metode overvejelsen: hvordan 
kan mobile metoder bidrage til forståelsen af dette? Derfor er vores metodiske overvejelser og 
beskrivelse af fremgangsmåde centrale for besvarelsen af vores problemformulering. Da 
vores metode er relativ ny og uafprøvet, vil en stor del af vægtningen i projektet blive lagt 
i beskrivelsen af vores metode. Vi er kommet frem til, at vores metodiske 
fremgangsmåde har en relativ stor indflydelse på vores informanters svar og refleksioner 
i interviewsituationen, og har derfor løbende igennem processen ændret og rette vores 
metode til, for at kunne få adgang til det omgivende miljøs indflydelse på 
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cykeloplevelsen. Det har for eksempel betydet vi har udvidet vores informanter til to 
grupper, med hver deres formål med cykelturen. 
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Vores informanter er som tidligere nævnt opdelt i to grupper. I de tre første dele af 
analysen behandler vi hvad det betyder for cykeloplevelsen, at vores to grupper af 
informanter er henholdsvis i en pendlingssituation og på en rekreativ cykeltur. I dette 
afsnit vil vi præsenterer informanterne som grupper og enkeltvis: 
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Den første gruppe består af 3 personer, der alle er ansat på Institut for Idræt på 
Københavns Universitet (IFI). Vi fandt frem til informanterne gennem initiativet Vi 
Cykler på Arbejde5. Vi har taget kontakt til lederen af cykelholdet, og igennem hende har vi 
fundet frem til 2 andre udover hende, der gerne ville cykle med et kamera på 
cykelhjelmen. De tre informanter er Betina der er Bioanalytiker, Jens der er AC-
medarbejder og Gemma der er Videnskabelig medarbejder. Følgende kommer en lidt 
detaljeret beskrivelse af informanterne og deres tur, således at konteksten for empirien er 
klarlagt. Vi valgte oprindeligt denne gruppe af pendlere som informanter, ud fra 
perspektivet om at komme så tæt på informanternes hverdagspraksis som muligt. Det 
viste sig dog senere at informantgruppe 1, pga. tidspresset og hverdagsrutinen ikke 
tillagde det omgivende miljø, så stor betydning, så vi så os nødsaget til at udvide 
undersøgelsen med en ny gruppe informanter. 
Informantgruppe 1 blev sendt ud på to ture til arbejde over to dage, den første dag skulle 
de cykle deres normale rute til arbejde; på anden tur skulle de følge en alternativ rute vi 
havde valgt til dem. Informanterne i gruppe 1 arbejder til dagligt med idræt, og både 
Betina og Jens må betegnes som cykelentusiaster. Det mener vi dog ikke har den store 
indflydelse på vores undersøgelse, fordi, vi filmer deres cykeltur på almindelige 
arbejdsdage, og fordi deres ruter ikke kan karakteriseres som længere eller mere 
udfordrende end man kunne forvente blandt andre folk der cykler til arbejde. Deres 
arbejde, hvor de selv ofte bruger testpersoner og informanter kan forventes at have 
betydning for, at de var villige til at stille op i til cykling og interview. 
                                                
5 Henvisning til VCPA – deres hjemmeside: http://www.vcta.dk/forside.aspx 
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Betina bor på ydre Østerbro og har således ikke særligt langt til arbejde på IFI, der også 
ligger på Østerbro. Hun har boet i området i 30 år og en ivrig cyklist, der ud over at cykle 
til alt, også motionerer på sin racercykel i weekenden. Hun har ikke en bil og generelt 
cykler hun fordi ”Det er nemmest og hurtigst” (Betina 2011), hun udtrykker endvidere at 
det er irriterende med en bil i byen. Betina er kort sagt glad for at cykle, hvilket hun også 
har prøvet at videreføre til hendes børn  
”Til mine børn har jeg altid sagt at de skulle cykle. De skulle lære København at 
kende. Så mine cykler også. Jeg har cyklet dem i skole, fra de overhovedet kunne 
finde ud af at cykle. Jeg synes det er vigtigt at de kan begå sig i trafikken, for det er 
den letteste måde at komme rundt i København, det er på cykel." (Betina 2011).  
Betinas normale pendlerrute går langs de store veje Lyngbyvejen og Jagtvej. Derfor 
valgte vi, at hendes 
alternative rute skulle gå 
igennem de mindre gader 
i Sankt Kjelds Kvarteret, 
igennem Fælledparken 
for at opleve noget grønt, 
ned af Østerbrogade for 
at opleve noget byliv og 
derefter på Sortedam 
Dosseringen for også at 
opleve søerne. 
Jens bor i Frederikssund og tager de fleste dage cyklen med i toget og cykler fra 
Flintholm station til IFI, 
men nogen gange tager 
han dog hele turen på 
cykel, det er ca. 40 km. 
Jens har cyklet rundt i 
København siden han 
flyttede hertil i 1984, og 
det er først for relativt 
nyligt han flyttede fra 
området omkring 
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Nørrebroparken til Frederikssund. Han har ikke nogen bil, hvilket er et helt bevidst 
fravalg og han synes det er nemt, billigt og hurtigt at komme frem på cykel. Jens er 
således også meget glad for at cykle, og i weekenden cykler han ekstra 20 km frem og 
tilbage til sommerhuset. 
Jens normale rute går som sagt fra Flintholm station og frem og tilbage til IFI, den er 
kendetegnet ved at han kommer igennem forholdsvis varierede miljøer, men den er først 
og fremmest hurtig og effektiv langs de lidt større veje. Den alternative rute vi sendte 
ham ud på, er derfor fokuseret på mindre veje igennem f.eks. villa kvarterer, og lidt 
anderledes steder, som den grønne cyklerute igennem Nørrebroparken og der hvor 
Superkilen nu anlægges. 
Den tredje informant i gruppe 1 er Gemma. Hun bor på Amager tæt på Sundbyvester 
plads og krydser hver dag byen på cykel på vej til og fra arbejde, derud over henter og 
bringer hun sine børn til og fra skole og institutioner. Hun har cyklet i København i de 
10 år, der er gået, siden hun kom til landet, men hun cykler ikke som en 
fritidsbeskæftigelse eller i 
weekenden. Hun har en bil, 
men bryder sig ikke om at 
køre i den inde i byen, og 
hun er meget fokuseret på 
sikkerhedsaspektet ved at 
bevæge sig rundt i trafikken, 
bl.a. på grund af et tidligere 
styrt på cyklen. 
Hendes tur til arbejdet er i 
høj grad præget af lange og lige veje, men hun foretrækker at køre på disse veje fordi de 
er ukomplicerede til at køre på. Den alternative rute vi planlagde for hende, er derfor 
hovedsageligt fokuseret på små veje, på at få hende ind omkring indre by og igennem 
fælledparken for at opleve noget grønt. 
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Den anden gruppe der består af 4 studerende, der er fundet i vores personlige netværk, 
er først og fremmest udvalgt efter kriterier om at de skulle være studerende, og at de ikke 
måtte læse noget i umiddelbar tilknytning til byplanlægning som for eksempel Plan, By og 
Proces eller Arkitekt. De 4 studerende er Laura der læser Globale studier og Kultur- og 
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sprogmødestudier på Roskilde Universitet, Theo der læser Statskundskab på 
Københavns Universitet, Peter der læser Biologi på Københavns Universitet og Kathrine 
der læser Naturressourcer på Københavns Universitet. 
Informantgruppe 2 blev sendt ud på en rekreativ cykeltur, hvor de blev sendt fra 
Østerport station til Otto Mønsted Kollegiet ved Enghave station. De skulle selv vælge 
deres rute gennem byen, ud fra den forudsætning at de skulle finde ruten interessant. 
Begrebet rekreativ tur er her sammensat af to forståelser af ordet rekreativ, i normal 
dagligdags sprog vil det at noget er ’rekreativt’ formentlig blive forbundet med noget der 
er herligt og har en hvis positivitet over sig, og mange vil formentlig ydermere forbinde 
det eksempelvis med noget udendørs, grønt, blåt, generel fritidsaktivitet og noget hvor 
man slapper af. Rekreativ er ifølge Den Danske Ordbogs definition noget ”som giver 
mulighed for hvile og afslapning; som vedrører fritid og fritidsaktiviteter, især i naturen” 
(Den Danske Ordbog 2011). 
Derudover mener Gehl, som før beskrevet, at byens aktivitet er gået fra det nødvendige 
liv til det rekreative liv og konsum, hvor det ikke er aktivitetens resultat der er formålet, 
men aktiviteten i sig selv. Så når vi omtaler en rekreativ cykeltur, mener vi cykling, hvor 
det ikke er destinationen der er det vigtigste, men en afslappende tur, hvor cykling og 
omgivelserne er målet i sig selv. Det hører formentlig til sjældenhederne at gennemsnits 
Københavneren tager på 
en ren rekreativ cykeltur 
igennem byen, den slags 
hører mere 
motionscyklisterne til og 
de ses ikke så ofte inde i 
byen. Den rekreative 
cykeltur er derfor mest et 
metodisk greb, vi har 
benyttet os af i denne 
undersøgelse da vi ville udvide metoden. 
Den første af de studerende der kom ud at køre med et kamera på hjelmen var Laura. 
Hun har boet i byen i 3,5 år, og har brugt cyklen på hverdagsbasis i alt den tid. Hun synes 
cyklen er den nemmeste og hurtigste måde at komme frem på, hun bruger den hver dag 
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på varierende ture. 
Distancen af en tur er mere 
en hindring for hende end 
for eksempel vejret er det. 
Ligesom de andre 
informanter i 
informantgruppe 2 ejer hun 
ikke en bil. 
Theo der selv bor på Otto 
Mønsted Kollegiet cykler til 
og fra studiet, og bruger generelt cyklen til at komme rundt i byen. Han har cyklet i 
København i 2 ! år, og cykler fordi det er det billigste, nemmeste og hurtigste.  Han 
hører nogle gange musik når 
han cykler, eller får læst 
studietekster op på en mp3 
afspiller. 
Vores tredje informant 
Peter bor også på Otto 
Mønsted Kollegiet, og har 
boet og cyklet i København i 
4 år. Han har med egne ord 
en semi-racercykel uden 
skærme, så dårligt og vådt vejr kan afholde ham fra at cykle. Han cykler gerne 10 km om 
dagen, og hans primære tur er mellem hjemmet og studiet. Når han kører normalt, har 
han gerne musik i ørerne. 
Den sidste informant i 
informantgruppe 2 er 
Kathrine, der ligesom Theo 
og Peter også bor på Otto 
Mønsted Kollegiet, hun har 
boet i København siden hun 
startede på studie for 8 
måneder siden, og har i al 
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den tid cyklet i byen. Kathrine cykler fordi: ”det har jeg altid gjort, og så er det det 
nemmeste, praktiske og hurtigste.” (Kathrine 2010) Hun cykler ca. 4 km om dagen til og 
fra studie og på arbejde i weekenden. Det er kun sne eller problemer med cyklen, der kan 
afholde hende at vælge cyklen. Hun hører ikke musik når hun cykler, da hun føler det 
distraherer hende fra trafikken.  
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Slutteligt er der test informanten Marie, hun er studerende på Institut for Idræt og falder 
som sådan uden for kategori 
i forhold til de to andre 
grupper. Det tillægger vi ikke 
større betydning da hun 
mestendels skulle bidrage 
med test af hvordan 
kameraerne fungerede, og 
hvorledes den måde vi 
havde planlagt interviewene 
ville fungere i praksis. Det 
viste sig meget værdifuldt at gennemføre et sådan testforløb, især taget i betragtning af, at 
ingen af os havde tidligere erfaringer med mobile metoder. Maries rute var hendes 
normale rute fra Hovedbanen til studiet, som er en del af hendes normale tur til studie, 
da hun læser i København og bor lidt uden for Slagelse. 
Marie passer ikke helt ind i vores to informantgrupper, for hun er ikke i den samme 
pendlersituation som informantgruppe 1, da hun ikke tager frem og tilbage hver dag, og 
som studerende falder hun også uden for resten af gruppen. Da hendes tur er bestemt på 
forhånd, og er den tur hun normalt tager på studie, falder hun også udenfor 
informantgruppe 2, da de var på en rekreativ tur. Vi mener dog stadig vi kan bruge 
interviewet, når bare vi undlader at bruge det i en analyse af forskellene imellem de to 
informantgrupper. 
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Vi har i udvælgelsen af informanter, overvejet om de var gode eksempler på det felt vi 
gerne vil undersøge. En typisk indvending imod kvalitative interviewundersøgelser er, at 
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der ikke kan generaliseres på baggrund at få informanter. Til dette kommer Kvale med et 
forsvar:  
”I postmoderne opfattelser af samfundsvidenskaberne er den universelle 
generalisering som mål erstattet af muligheden for at overføre viden fra én situation 
til en anden under hensyntagen til den sociale videns kontekstualitet og 
heterogenitet” (Kvale & Brinkmann 2009:193).  
Validiteten af resultatet er dermed ikke bundet op på et mål om at vi skaber et statistisk 
repræsentativt billede af oplevelsen, af det omgivende miljø blandt cyklister der færdes i 
København. I stedet ligger validiteten i denne case med 8 informanter, i at vi kommer 
langt tættere på deres rent faktiske oplevelse, end man normalt ville kunne nå i 
surveyundersøgelser med et stort antal respondenter. Validiteten skal derfor også findes i 
at vi anerkender, at den situation informanterne er i og den måde vi undersøger på ikke 
kan adskilles fra resultatet. Det kræver som Kvale nævner ovenfor at vi skal være yderst 
opmærksomme på kontekstualiteten, og at vi synliggør alle de overvejelser der har været i 
løbet af undersøgelsesprocessen. 
Når det er sagt, så kræver det selvfølgelig stadig at man vælger sine informanter med 
omhu, sådan at de rent faktisk kan vise noget om det felt man undersøger. Vi har bl.a. 
overvejet i forbindelse med udvælgelsen af informantgruppe 1, om det var en fordel eller 
ulempe at informanterne kom fra samme institution. Kunne det have skabt et mere 
’repræsentativt’ billede, hvis vi havde inddraget flere slags forskellige typer arbejdspladser. 
Informanterne fra Institut for Idræt repræsenterer på en måde en kritisk case, da de er 
meget motionsorienterede. Men i modsætning til f.eks. Brown og Spinneys undersøgelse 
fra England, er cyklisme i København meget udbredt og ikke forbeholdt entusiaster. Når 
hvem som helst cykler uanset alder, køn, samfundslag, job osv., så bliver det meningsløst 
eller i hvert fald yderst omfattende at ville undersøge ligheder og forskelle mellem disse 
grupper. Derfor mener vi, at lige meget hvilken arbejdsplads vi havde valgt vores 
informanter fra eller om vi havde valgt flere forskellige, ville repræsentativiteten ikke 
have ændret sig markant. 
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Den oprindelige plan i projektet var at bruge 5 informanter fra gruppe 1 som eneste 
empirikilde, fordi vi troede det ville være tilstrækkeligt til at komme dybt nok ned i 
materien omkring, hvordan det omgivende miljø påvirker cykelturen. Men den 
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umiddelbare oplevelse af interviewene var, at informanterne havde svært ved at sige 
noget om, hvilken indflydelse omgivelserne havde på deres oplevelse. Denne refleksion 
støtter op om brugen af mobile metoder, for lige præcis at aktivere en refleksion hos 
informanterne, som de ikke ville have haft i et mere statisk undersøgelsesdesign. Samtidig 
oplevede vi, at det i praksis var svært at aktivere disse refleksioner. At undersøgelsen 
foregik som en pendling på vej til arbejde, gav sig udtryk i at de i høj grad var fokuseret 
på tids- og rutineelementet. Omgivelser blev set i lyset af om de var forhindringer eller 
sænkede hastigheden, og ikke i højere grad vurderet ud fra æstetiske eller andre 
perspektiver.  
Efter at have gennemført tre interviews vurderede vi, at der næppe ville komme dybere 
refleksioner fra de resterende informanter fra gruppe 1, fordi tidselementet fyldte for 
meget i deres daglige pendling og cykeltur, og vi derfor formentlig ikke ville opnå ny 
viden, gennem denne metode. 
På den baggrund besluttede vi at inddrage nye informanter, som ikke var på vej på 
arbejde, men som blev sendt ud på en rekreativ cykeltur igennem byen. På den måde tog 
vi tidselementet ud af cykelturen for informantgruppe 2, ud fra den overbevisning at det 
ville skærpe deres opmærksomhed på oplevelsen af omgivelserne. Det går på nogle 
måder imod dele af de teoretiske perspektiver. Det er dermed ikke længere en 
hverdagspraksis vi har undersøgt, Birte Bech-Jørgensen beskriver dog i hendes bog Når 
hver dag bliver til hverdag (Bech-Jørgensen 1994), at alle aktiviteter kan forstås i et 
hverdagsperspektiv, så selv rekreative cykelture kan ses som en del af hverdagslivet. 
Grænsen for hvor meget vi som forskere griber ind i feltet, blev også flyttet. Hvor vi hos 
den første gruppe dels påvirkede informanterne igennem at spænde kamera på hovedet; 
ved at vælge en alternativ rute til dem; og ved at aktivere deres refleksioner i et semi-
struktureret interview, så har vi hos den anden gruppe derudover helt fjernet deres 
normale hverdagspraksis og konstrueret konteksten for turen. 
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I undersøgelsen er vi løbende kommet frem til nye bevidstheder om vores metode, men 
overordnet kan man sige at der var tre vigtige vendepunkter i vores metode, hvilke blev 
afspejlet i vores metodedesign. 
Den første konklusion vi kom frem til, kom efter vores testinterview, og førte til en 
ændring af interviewsituationen og den måde vi optog vores interviews. Det viste sig for 
det første, at det var meget upraktisk kun at optage interviewet med en diktafon, da vi på 
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den måde ikke kunne koble citaterne sammen med de billeder, som informanten 
kommenterede på. Det førte til at vi fandt en funktion i computeren, der hedder Screen 
Capture, her bliver lyden fra interviewet optaget sammen med alt hvad der sker på 
skærmen, og på den måde fik vi knyttet citater og billeder sammen. en anden konklusion 
fra testinterviewet var den måde vi stillede spørgsmålene på. I første omgang havde vi 
tænkt os at lade informantens input styre interviewet mens vi så videoen, og så bagefter 
følge op på de temaer, som vi fandt interessante, og som der ikke var kommet ind på 
under videoen. Efter testinterviewet kom vi dog frem til, at det ville åbne for flere 
overvejelser, hvis vi løbende under videoen, satte den på pause og stillede åbne 
spørgsmål til informanten. Denne fremgangsmåde gav bedre svar, da vi sikrede os at 
informanten tog mere stilling til temaerne, mens denne så filmen. 
Den anden refleksion som har haft stor betydning for metoden, indså vi efter de første 
interviews med informantgruppe 1, her blev vi klar over at tidspresset og det at de skulle 
nå på arbejde, betød at det omgivende miljø ikke havde den betydning for informanterne, 
som vi troede og håbede på. Vi ønskede derfor at minimere tidens indvirkning, for at 
lade omgivelsernes indflydelse træde tydeligere frem. Derfor besluttede vi at inddrage en 
ny informantgruppe og sætte dem i en anderledes situation. For informantgruppe 2 blev 
rammen sat op i en mere rekreativ rute. De fik samtidig selv lov til at bestemme ruten, 
kun med det oplæg at de skulle køre den tur, de syntes var den mest interessante fra 
Østerport st. til Otto Mønsted Kollegiet. De viste sig at de nye informanter lagde 
væsentlig mere vægt på det omgivende miljø, end gruppe 1. 
Det førte til den tredje metode refleksion; at metoden har meget stor betydning på de 
svar vi får fra informanterne. Vi kom frem til at det ikke er forskellen mellem de to 
informant grupper der er afgørende for deres forskellige svar, men at forskellen ligger i 
hvilken situation vi sætter dem i. Nogle af informanterne beskriver da også, hvordan de i 
forskellige situationer lægger vægt på forskellige ting: 
”Har jeg travlt er jeg generelt ret ligeglad med hvad der er omkring mig, men skal 
jeg over til en af mine venner eller noget kan det være meget spændende at kigge på 
nogle andre mennesker der sidder og slapper af.” (Theo 2011). 
Det fremgår altså af vores empiri, at informanternes oplevelse af det omgivende miljø er 
påvirket af den situation de er i. Derfor mener vi også at kunne konkludere, at 
undersøgelsesdesignet vil have stor indflydelse på de svar vi får. Det betyder dog ikke at 
der ikke er ligheder de to grupper imellem, men at forskellene ligger i hvor meget 
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hverdagspresset og dermed også tidspresset får indflydelse på undersøgelsen. For det er 
klart at informanterne kan indtage mange forskellige positioner afhængigt af situationen. 
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Planlægningen af cykelruterne til vores informanter, har ligesom vores informantgrupper, 
været delt op i to forskellige dele. 
Informantgruppe 1 har vi optaget på to forskellige ruter, med samme start og slutpunkt 
(fra hjemmet til arbejdet), den første rute var deres normale rute til arbejde. Den 
alternative rute har vi valgt, så den i så høj grad som muligt, sendte informanterne 
igennem andre former for bymiljø, end deres normale rute. Vi har med udgangspunkt i 
Jan Gehls beskrivelser af forskellige typer byrum forsøgt at vælge andre former (Gehl 
m.fl. 2006:110-111). Det skal dog siges, at vi kun har ladet os inspirere af Gehl, men har 
på ingen måde taget hele hans kategorisering af byrumstyper til os. I bogen Det nye byliv 
fra 2006 kategoriserer Gehl byrum i 13 forskellige kategorier, som f.eks. det 
mennesketomme byrum, trafikkens byrum og de grønne byrum (Gehl m.fl. 2006:110-
111). Vi mener dog det kan være svært at, opdele byrum helt så skarpt som Gehl gør det, 
da mange rum vil være en blanding af flere typer. Desuden er hans opdeling og 
kategorisering mere målrettet fodgængere i byen, og ikke cyklister, men på trods af det, 
mener vi at Gehls opdeling kan bruges som inspiration til, at udforme de alternative 
ruter, så vi sørger for at informanterne ledes igennem anderledes byrum end på den 
normale rute. Vi har på forhånd haft den samme tilgang som Gehl, at det omgivende 
miljø har en betydning for oplevelsen. 
Da vi skulle vælge den nye rute, sad vi derfor med Google Street View6 og satte nogle 
overordnede kategorier på informanternes normale rute. Bagefter brugte vi igen Google 
Street View til at udforme en alternativ rute med andre typer byrum, f.eks. hvis deres 
normale rute var kendetegnet ved store lige veje, så forsøgte vi at sende dem på mindre 
veje uden så meget trafik, eller gennem grønne områder. Inden vi sendte dem ud på 
ruterne kørte vi dog selv ruten igennem. Det viste sig at være en god ide, selv at have set 
og oplevet de miljøer de kom igennem da vi skulle interviewe informanterne bagefter. 
Det gav os et bedre udgangspunkt for en samtale under interviewet da der opstod en 
fælles forståelse af ruten, og derved i sidste ende et bedre og mere brugbart interview. 
                                                
6 Google Street View er en tjeneste på Google maps, hvor de har fotograferet stort set alle veje, så man kan 
se vejene fra en bils perspektiv. 
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Figur 2 - Eksempler på Gehls opdeling af byrum (Gehl m.fl. 2006:111) 
I forhold til informantgruppe 2 ruter, har vi haft en anden tilgang, her har vi valgt at lade 
informanterne selv vælge deres rute, og dermed selv vælge hvilke byrumstyper de 
kommer igennem. Vi har derfor bare sat et start- og slutpunkt for dem. De skulle som 
før nævnt starte på Østerport Station, og så cykle til Otto Mønsteds Kollegiet tæt ved 
Enghave station. Inden cykelturen fik informanterne at vide at: ”Du skal vælge den mest 
interessante rute.” Inden de blev sendt af sted, vidste de ikke meget om vores 
undersøgelse og hvad det efterfølgende interview ville gå ud på. De fik inden turen 
mulighed for at kigge på et kort, så de kunne planlægge ruten, men flere af dem havde 
ikke en på forhånd overordnet plan til en rute, og tog det mere ad hoc. Målet var at få 
informanterne til at køre en rekreativ rute, men vi mente at ordet interessant i højere grad 
ville få dem til at reflektere over rutevalget og hvilke bytyper de kom igennem, hvorimod 
hvis vi sagde at de skulle tage en rekreativ rute, ville de måske lægge mere vægt på en 
nem og grøn rute, da det ofte er forbundet med dagligdags opfattelsen af rekreativt. 
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Vi overvejede om vi bare skulle lade dem køre fra start til slut, uden at sige de skulle tage 
den mest interessante rute, men kom frem til at det kunne føre til at de kørte den 
hurtigste og nemmeste rute, hvilket kunne gøre resultatet mindre brugbart. En anden 
overvejelse vi havde inden gennemførelsen af undersøgelsen, var om vi skulle give 
informanterne et midtpunkt, som de skulle passere på ruten, men her mente vi også at 
det ville medføre for mange begrænsninger, og måske ville det føre til at der var én oplagt 
rute at køre. Derfor valgte vi, at give informanterne frihed til selv at vælge hele ruten. 
Østerport station udmærker sig ved, ud over at ligge i en tilpas afstand, at der ikke nogen 
oplagt rute til Otto Mønsted Kollegiet, hvilket også blev afspejlet i informanternes ruter. 
De to forskellige måder med en planlagt og en ikke planlagt rute har selvfølgelig haft en 
betydning på vores resultater. Da det ikke er ruterne som helhed vi ønsker at undersøge, 
og da begge måder at planlægge ruterne på har medført at informanterne kommer 
igennem forskellige byrum, har det ikke haft så stor en indflydelse på resultaterne, som 
tidspresset f.eks. har haft. 
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På cykelturene havde vi indledende overvejet at optage vores informanter med 2 
kameraer, et bagfra af en anden cyklist, og et fra informantens hjelm. Vi kom dog hurtigt 
frem til, at et enkelt kamera på hjelmen ville være den bedste løsning, og være den 
løsning, der ville have mindst indvirkning på cykeloplevelsen. Med vores testinformant 
fandt vi ud af at kameraet kun havde optaget den ene tur, selvom hun havde cyklet to 
gange med kameraet. Marie havde selv sat kameraet på og startet det, men på anden tur 
var det løbet tør for strøm, så vi havde kun den ene optagelse. Derfor besluttede vi, at 
hver gang skulle der være en os af, der gav informanten kameraet på, og sikrede sig at det 
startede, og at der var en der modtog informanten, og stoppede kameraet efter turen. 
Derved kunne man ved denne lejlighed se hvorvidt videoen havde optaget hele vejen. Vi 
havde dog stadig et uheld på en af turene, hvor vi ikke fik startet kameraet, så Gemma 
endte med at køre hendes normale rute to gange med kamera på. 
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Kameraet vi brugte er af mærket 
GoPro Hero, og er et af de førende 
kameraer til at optage i bevægelse. 
Kameraet bliver også brugt i 
ekstremsport til at optage surfere, 
skatere, skiløbere og lignende, og har 
meget ekstraudstyr til at spænde 
kameraet fast til forskellige på 
genstande og i forskellige positioner. 
Derudover er kameraet meget robust 
og i en vandtæt case, der gør det 
brugbart i al slags vejr. 
 
Det er selvfølgelig også vigtigt at have 
kameraet i den rigtige vinkel, så det ikke kun får vejen eller himlen med, men det 
kommer an på hvilken cykel informanterne kører på, og hvordan de sidder på cyklen. 
Kameraet der sidder fastspændt på hjelmen har også den begrænsningen i forhold til øjet, 
at det hele tiden er fikseret i en retning, hvorimod øjet kan bevæge sig uafhængigt af 
hovedet. Så kameraet fanger ikke altid hvad informanterne rent faktisk ser på, men da 
Go Pro har en meget bred vinkel, får man næsten det hele med. I forhold til hvor meget 
kameraet påvirkede vores informanters cykeltur, så siger næsten alle sammen, at de 
tænkte lidt over det i starten, og at deres hjelm, blev lidt tungere, men at det ikke 
påvirkede deres måde at cykle på i nævneværdig grad. Kameraets vægt gjorde dog at de 
blev lidt mere opmærksomme på hvor meget de rent faktisk kiggede rundt, som Kathrine 
beskriver det:  
”Det kom jeg også til at overveje, fordi jeg havde den her tunge, altså det var jo 
tungere end det plejede, så hver gang man drejede hovedet så lagde man mærke til 
det, så jeg lagde mærke til at jeg tit drejede hovedet og kiggede på ting mens jeg 
cyklede.” (Kathrine 2011).  
Informanterne gjorde også opmærksom på at andre forbipasserende var mere 
opmærksomme, når de så kameraet: 
Figur 3 – Hjelmkameraet på vores informant 
Peter 
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"Jeg tror folk kiggede lidt. Jeg synes jeg havde fornemmelsen af nogle der lige 
kiggede op, når jeg kørte forbi dem. Men det var ikke noget problem." (Betina 
2011) 
I informantgruppe 2 havde vi ikke deres rute inden de cyklede, og da vi ville lave 
interviewet kort efter turen gav vi dem en GPS-modtager, i form af en Android Smart 
Phone, med på ruten. Den tegnede ruten ind på kort i real tid, og vi kunne derfor hurtigt 
danne os et overblik inden interviewsituationen. 
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Der er visse etiske overvejelser i forbindelse med at videofilme personers cykeltur. Dels 
filmer vi en masse uvidende personer på vejen, som ikke har indvilget i at deltage. Da 
videoerne ikke skal offentliggøres, men blot danner basis for interviewet, mener vi ikke at 
det er problematisk. Dernæst er det et spørgsmål om vi udsætter informanterne for nogle 
risici ved at sende dem ud på en cykeltur med hjelmkamera. Informanterne var dog ikke 
synderligt generede af hverken vægten eller monteringen af kameraet, som da også er 
konstruerede til ekstremsport.  
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Interviewsituationen foregik for informantgruppe 1 vedkommende på deres arbejdsplads, 
Institut for Idræt. Denne lokalitet blev primært valgt for at imødekomme at interviewet 
kunne foretages når det passede ind i informanternes planer. At det foregik på deres 
arbejdsplads, gjorde at vi i højere grad var gæster, og de kunne føle sig mere hjemme så 
ikke var i en alt for fremmed situation når de skulle interviewes. Det lod dog også til at 
føre til en bevidsthed om at de skulle nå tilbage til arbejdet, men på trods af dette var der 
ikke et tidspres i den times tid vi havde aftalt at interviewet ville vare. 
Informantgruppe 2 blev interviewet i et fælleslokale på Otto Mønsted Kollegiet kort efter 
deres cykeltur. 3 af disse informanter bor på kollegiet, hvilket gør at de på samme vis 
som informantgruppe 1 kunne føle sig hjemme i interviewsituationen.  
I interviewsituationen var vi 2-3 personer til stede udover informanten. En person skulle 
være den primære interviewer og holde øjenkontakt med informanten, en pointe som var 
særlig vigtig i vores undersøgelse, da skærmen med videooptagelse tog meget fokus. En 
anden stillede supplerende spørgsmål og sørgede for at vi kom igennem temaerne i vores 
interviewguide. Den tredje person, som kun var til stede i nogle af vores interview, var 
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ansvarlig for den tekniske side: Til at sørge for at afspilningen af video og den samtidige 
optagelse med screen capture fungerede. At teknikken fungerede, var essentiel i vores 
interviewsituation og det forløb heldigvis uden nogle problemer.  
Interviewguiden (se Bilag 1) var opdelt i 3 dele: Først nogle indledende spørgsmål om 
deres generelle cykelvaner. Dernæst havde vi en række spørgsmål til selve den filmede 
cykeltur. De var inddelt i kategorierne Byliv, Tryghed, Komfort, Æstetik, Genkendelighed og Tid, 
som var løst inspireret af Gehls 12 kvalitetskriterier (Gehl m.fl. 2006:107). Disse 
spørgsmål bragte vi op under visningen af videooptagelserne, de steder hvor 
informanterne selv bragte emnet på bane, eller hvor vi fandt det relevant at snakke om 
emnet. De spørgsmål som vi ikke havde snakket om i løbet af videooptagelsen, blev der 
efterfølgende fulgt op på. Til sidst havde vi række spørgsmål hvor de blev bedt om at 
reflektere over den mobile metode og interviewsituationen. 
Det at vi så videoen samtidig har vi fremhævet flere gange giver fordele i forhold til at 
genkalde sig minder og bevidstgøre en eller ubevidst praktisk erfaring. Men vi oplevede 
også at det havde visse begrænsninger i form af at skærmen med video blev et 
centreringspunkt for opmærksomheden. Det skabte mindre flow i samtalen end vi har 
oplevet i andre interviewsammenhænge, hvor interviewer og informant har deres udelte 
opmærksomhed på hinanden.  
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Efter vores empiriindsamling og undersøgelse står vi nu tilbage med nogle refleksioner 
over vores metode. Den første, som vi også er kommet ind på i undersøgelsens 
kronologi, er at metoden har indflydelse på hvilke resultater man får af metoden. Den 
situation vi sætter informanterne i har betydning for hvor meget deres oplevelse af 
cykelturen bliver påvirket af det omgivende miljø. Vi fokuserede fra starten af projektet 
meget på metoden, og hvad vi undersøger er dermed også blevet påvirket af disse 
metodeovervejelser. En anden tilgang kunne være, at vi gjorde os klart hvilken 
cykelsituation vi ønskede at undersøge på forhånd, for derefter så at designe metoden 
efter dette.  
En anden refleksion vi har gjort os efterfølgende, er at vi kunne have analyseret mere på 
videoen. Det kunne f.eks. have givet os et bedre udgangspunkt til interviewene, hvis vi på 
forhånd havde fundet interessante steder at stoppe videoen, og spørge ind til dette sted 
eller situation, og nået mere i dybden med alle de temaer vi arbejder med. Det ville 
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formentlig have givet nogle andre resultater, men det ville bryde en smule med vores 
tilgang til interviewet, hvor vi har forsøgt at lade informanten styre situationen. 
Vi er dog også blevet opmærksomme på, at vi ved at have inddelt interviewguiden i 
temaer, måske har påvirket vores informanter til at forholde sig til temaer, der ikke 
nødvendigvis har den store betydning for dem. Og at dette måske er sket på bekostning 
af andre relevante temaer, som vi ikke har tænkt over. Det kunne derfor have været en 
god idé at have lavet et eksplorativt interview, der ikke kun fokuserede på metoden, men 
derimod skulle bruges til at åbne for nye temaer i undersøgelsen. Vi ændrede ikke 
synderligt i vores interviewguide, i takt med at vi udførte interviewene. Det at vi ikke 
ændrede grundlæggende i interviewguiden har betydet at vores empiri er blevet indsamlet 
på mere ens grundlag, og derfor nemmere kan holdes op mod hinanden, men betyder, at 
der måske er temaer der er relevante som vores analyse ikke berører. 
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Vores tilgang til empirien kan siges at have et abduktivt præg. Vi er løbende igennem 
undersøgelsen, ved temaopdelingen af empirien og i analysen gået frem og tilbage 
mellem vores teori og empiri. Det har haft stor betydning for projektforløbet, og har 
betydet at vi gentagne gange har måttet opdele vores transskriptioner på nye måder, og at 
vi løbende har måtte inddrage ny relevant teori. 
Først vil vi kort reflektere over processen omkring transskribering, hvorefter vi vil 
eksemplificere denne vekselvirkning mellem empiri og teori i vores temainddeling. 
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Steiner Kvale lægger stor vægt på transskription, da det i høj grad er transskriptionen, der 
klargør interviews til analysen (Kvale & Brinkmann 2009:122). Vores transskribering har 
dog ikke været helt så enkel, da vi ikke kun har en lydfil at forholde os til, men også 
videooptagelsen fra den screen capture vi lavede under interviewet. Derfor har vi også i 
transskriberingen måtte forholde os til hvad der skete i videoen. Hvis informanterne 
kommenterede på hændelser eller omgivelser vi kunne se på skærmen, skulle det skrives 
med i transskriptionen. 
På grund af den store mængde data, og fordi vi ikke fandt det nødvendigt, har vi valgt 
ikke at transskribere vores interviews helt ud. I stedet skriver citater ud, vi fra starten 
havde en antagelse om ville blive relevante. Til resten lavede vi udførlige referater med 
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tidskoder, så vi altid kunne gå tilbage og finde de specifikke steder, og så skrive citatet 
helt ud efterhånden som de viste sig relevante. Tidskoderne har også hjulpet, når vi skulle 
koble billederne fra videoen og citaterne i lydoptagelsen. I analysen har vi kunnet bruge 
screenshots fra videoen sammen med citaterne, så vi bedre kan videreformidle pointerne 
fra interviewene i analysen. 
Da vores analyse ikke fokusere på informanternes sprogbrug i forhold til omgivelserne, 
har vi valgt ikke at transskribere helt ordret, og har udeladt ligegyldige ord, som øh, hm 
og lignende. Ligeledes er de værste gentagelser og halve sætninger også udeladt. Vi har 
selvfølgelig været opmærksomme på at meningen ikke er gået tabt i transskriberingen, og 
at vi også løbende gået tilbage til optagelsen, for at se på videoen hvad informanterne 
kommenterer på. 
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Efter transskriberingen har vi temainddelt interviewene i flere omgange, da vi løbende 
har tilpasset vores analyse, både ud fra empirien og teorien. Vores første indskydelse var 
at inddele transskriptionerne efter de temaer vi havde benyttet i interviewguiden: Om 
informanten og ruten, det nære, byliv, tryghed, æstetik, genkendelighed, tid og rum, metodeovervejelser og 
andet relevant. Det viste sig dog det ikke rigtig gav mening i forhold til analysen med denne 
inddeling. 
Igennem undersøgelsen havde vi fundet ud af at tid ville komme til at spille en stor rolle i 
projektet, da informanterne lagde stor vægt på tidsperspektivet, så vi tog udgangspunkt i 
at opdele transskriberingerne – først i to dele, den første om tid og den anden del om alt 
der havde med det materielle, det omgivende miljø og byens rum at gøre.  
Efter den overordnede deling på de to kategorier har vi igen temainddelt empirien i 
underkategorier. Tid har vi temainddelt efter: 
A-til-B-modus som er kendetegnet ved at tidsperspektivet fylder meget i forhold til 
informanternes oplevelse af omgivelserne. Her er informanterne optaget af at skulle nå 
frem til f.eks. arbejde til et fast tidspunkt. 
Rekreativt modus hvor turen bliver et mål i sig selv, og hvor det ikke spiller så stor en 
rolle at skulle nå frem til et bestemt tidspunkt. 
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Variation der omhandler variations påvirkning af tidsopfattelsen, f.eks. om tiden føles 
hurtigere når informanterne kommer gennem en varieret rute, men også informanternes 
cykeltur som en del af hverdagslivet, bliver behandlet i dette afsnit. 
Genkendelighed henviser til det at lære en by at kende, skabe sig et overblik over byen, 
lægge mærke til byliv og at associere steder og bygninger med tidligere oplevelser. 
Til fjerde del af analysen bruger vi Jan Gehls kvalitetskriterier om det gode byrum som 
inspiration og til at strukturere analysen. I Gehl m.fl.’s bog Det nye byliv (2006), udvikler 
de et værktøj til at vurdere byrum i forhold til det gode byliv. Gehl opsætter 12 
kvalitetskriterier til at bedømme byrum. Det er med udgangspunkt i disse vi har opdelt 
analysen. De 12 kriterier er tilpasset til vurdering af hvor godt et byrum fungerer for 
bylivet, og passer derfor ikke direkte til en analyse af cykeloplevelsen, da den har fokus 
på gående. Vi mener dog stadig at Gehl har nogle interessante perspektiver vi ønsker at 
arbejde videre med. 
De 12 kriterier er opdelt på tre kategorier; Beskyttelse, komfort og herlighed (se Bilag 2). De 
kategorier kan relativt nemt oversættes til, at danne udgangspunkt for en analyse af 
cykeloplevelsen. Fordi kategorierne netop omhandler hvordan byrummet og 
omgivelserne påvirker mennesker. Vores empiri og de oprindelige temaer vi opdelte 
interviewguiden efter, tog også udgangspunkt i Gehl, og lægger sig derfor tæt op ad hans 
kriterier. 
De 12 kvalitetskriterier er udviklet på baggrund af omfattende undersøgelser i netop 
København, i samarbejde med Center for Byrumsforskning: 
”Listen med de 12 kvalitetskriterier, der kan sikre trygge, komfortable og attraktive 
byrum for byens borgere, er baseret på forskning, der er udviklet og afprøvet ved 
Center for Byrumsforskning igennem en længere årrække.” (Gehl m.fl. 2006:106) 
Vi har i det nedenstående skema omskrevet Gehls kriterier så det passer til cykling (Gehl 
m.fl. 2006:107), det skal påpeges at vi kun vil bruge skemaet til at strukturere vores 
analyse, og inddele empirien efter. Vi bruger det altså ikke på samme måde som Gehl til 
at vurdere, hvorvidt et byrum fungerer i forhold til byliv. Kriterierne har givet os et godt 
udgangspunkt til at vurdere, hvilke dele af det omgivende miljø der påvirker 
cykeloplevelsen for vores informanter. 
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Figur 4 – Gehl-inspireret kvalitetskriterier for byrummet på cykel 
Ovenstående skema har dannet baggrund for temainddelingen af vores empiri, og vil 
derfor gå igen i analysen. Det skal dog understreges, at ikke alle kriterier er blevet 
udfoldet lige meget i vores interviews, så analysen vil selvfølgelig lægge størst vægt på 
kriterier som vores informanter lægger vægt på. 
Temainddelingen fra dette afsnit danner basis for de næste fire kapitler, som vil udgøre 
projektets analyse. Første kapitel vil behandle tidsaspektet ift. de to modi, det andet 
tidsaspektet ift. variation, det tredje hvordan genkendelighed kan være afgørende og det 
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sidste og fjerde hvordan vi kan se de Gehl-inspirerede kvalitetskriterier i vores empiri. 
Undervejs vil vi løbende komme ind på de metodiske refleksioner, der er relevante ift. de 
forskellige temaer. 
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Da vi startede undersøgelsen, havde vi fokus på hvordan det omgivende miljø påvirkede 
cykeloplevelsen. Det var dermed en udpræget rumlig undersøgelse, selvom en 
undersøgelse af cykling altid vil have en tidslig dimension. Urry beskriver at den 
mobilitetsorienterede sociologi ”has to place time at its very centre. […] Mobility are all 
about temporality” (Urry 2000: 104). Tiden er en immanent del af cykling, men fra vores 
udgangspunkt troede vi at det var en konstant i forhold til oplevelsen af omgivelserne. 
Efter at have udført de første par interview, blev det dog tydeligt at tiden ikke blot var en 
konstant. Derimod var det - lidt overraskende for os - en markant variabel faktor i 
forholdet til oplevelsen af omgivelserne. Som vi har beskrevet i metodeafsnittet, førte det 
til at vi valgte at inddrage en anden type informanter. Den første gruppe var pendlere på 
vej til arbejde, hvorimod de nye informanter blev sendt på en rekreativ tur igennem byen 
uden en tidslig afgrænsning. 
Hvordan tiden har betydning for de to typer informantgrupper er emnet for denne del af 
analysen. Til dette vil vi trække på de tidsbegreber vi har introduceret tidligere om 
klokketid, øjeblikkelig tid, langsom tid og tilpasset tid. 
Først vil vi gøre det klart at vi dels skelner mellem informantgruppe 1 og 
informantgruppe 2, som henholdsvis er pendlere på vej til arbejde og studerende sendt 
ud på en rekreativ cykeltur. Vi benytter os også af en skelnen mellem et A-til-B-modus 
og et rekreativt modus, som er dannet ud fra de to informantgrupper, men ikke definitivt 
bundet til disse to grupper. Informantgruppe 1 er i et A-til-B-modus på deres cykeltur til 
arbejde og informantgruppe 2, der skal cykle en tur valgt på baggrund af interesse, er i et 
rekreativt modus. Som vi vil vise, er informantgruppe 1 også til tider i et rekreativt 
modus, når de f.eks. cykler i deres fritid. Omvendt er informantgrupper 2 også til tider i 
et A-til-B-modus, når de skal nå noget. Det skal derfor emfaseres at de to modi beskriver 
to forskellige tilstande, som kan dække begge informantgrupper alt efter situationen.  
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A-til-B-modus beskriver den tilstand at cykelturen er ren og skær transport, og det vigtige 
ved turen er at nå frem til endemålet, ofte til et bestemt tidspunkt. Det betyder dels noget 
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for rutevalget og hvilke veje man kører eller undgår, og dels noget for hvordan man 
oplever de omgivelser man kører igennem. Sidstnævnte vender vi tilbage til senere. 
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Betinas nedenstående citat viser centrale dele af, hvad vi forstår ved et A-til-B-modus: 
”Jeg synes jo, når man skal på arbejde, så er det transport fra A til B. Så er det den 
lige vej. Jeg ville ikke, bare fordi jeg har en grøn vej og den er lidt længere – selvom 
den ikke er meget længere – tage den, når jeg skal på arbejde. Der er jeg for stresset 
om morgenen. Så det er ikke der, jeg skal have en nydelsestur. Ikke i den transport 
dér.” (Betina 2011) 
Det handler ikke om nydelse, men om ren og skær transport for at nå frem. Der er et 
tidspres som dominerer A-til-B-modusset. Arbejdslivet er indrettet efter klokketiden: 
man skal f.eks. møde kl. 8, uanset hvornår solen står op og uanset hvornår man selv eller 
sine børn ville vågne af sig selv. Det er det Lefebvre beskriver, når han siger at vi er gået 
fra de, i naturens cykliske rytmer til en lineær tidsforståelse i det moderne samfund. 
Samfundet bliver indrettet efter en abstrakt klokketid, som tikker mekanisk derudaf 
uafhængigt af livets rytmer og hændelser. Når Betina beskriver en morgen præget af 
stress, tænker vi at det kan skyldes en disharmoni mellem de naturlige cykliske rytmer og 
så klokketiden som i arbejdssammenhænge får forrang. Mødetidspunktet lægger et 
tidspres på det tidsrum, der går fra vi vågner til vi møder, og det dominerer 
tidsopfattelsen indtil den deadline er indfriet. Derfor bliver cykelturen til arbejde ikke en 
nydelsestur i rekreativ forståelse, hvor man kan tage sig tid til at nyde indfald og 
omgivelserne. Det kan dog stadig være en nydelse på anden vis, f.eks. i form af 
afslapning: 
" For mig er det sådan lidt meditativt. […]Det kan jeg også nå på de der fem 
minutter om morgenen. Der når jeg også lige at slappe af og tænke: i eftermiddag 
skal lige, og du skal lige gøre sådan.” (Betina 2011) 
Betina beskriver at hun ikke vil køre en mere grøn rute, hvis den er længere. Gemma ville 
måske gerne køre en mindre omvej for en grønnere rute: 
”Jeg har faktisk ikke tænkt [over det]. Men hvis det ikke ville kræve så meget, så måske." 
(Gemma 2011)  
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Men der kan også være andre hensyn, end at nyde det grønne, der bliver nedprioriteret i 
et A-til-B-modus, når der skal vælges rute. Gemmas cykeltur går ad Amagerbrogade, og 
på trods af at hun føler at det er en usikker gade, vælger hun den, fordi den er kortest: 
"Jeg synes Amagerbrogade er en farlig gade, fordi [...] der er mange der går ind og 
ud uden at markere noget som helst. Og mange der pludselig stopper fordi der skal 
kigges på vinduer til butikker. Og en gang imellem, der kører de i modsat retning. 
Men det er den direkte vej, så derfor kører jeg den." (Gemma 2011) 
 
Screenshot 1 - Her kører Gemma ad Amagerbrogade tidligt om morgenen (Gemma 2011) 
Gemma viser desuden flere gange i interviewet at hun er opmærksom på 
trafiksikkerheden, men til trods for dette, kan det ikke få hende til at vælge en mere 
sikker rute. 
I informantgruppe 2 er de også til tider i A-til-B-modus. F.eks. udtaler Laura: "For det 
meste cykler jeg bare for at komme hurtigt afsted” (Laura 2011). Theo cykler langs 
søerne og beskriver hvorfor han foretrækker denne rute: 
"Jeg foretrækker altid at kører på den siden af søerne, som ikke er ind mod byen. 
Fordi der er... det er bare meget hyggeligt. Og så har jeg jo personligt min farmor og 
farfar bor her oppe. Så hvis jeg bliver træt eller et eller andet så kan jeg altid køre 
forbi dem. Generelt er det også meget... specielt her om sommeren hvor der er 
fugle og mange mennesker. Så kan jeg godt lide at sidde og læse dernede nogle 
gange. Jeg synes det er mægtig hygsomt. [tænkepause] Men når jeg kører i skole, så 
kører jeg ikke langs søerne, fordi det tager lige lidt længere tid.” (Theo 2011) 
Alle Theos præferencer i forhold til at køre langs søerne: det hyggelige, fuglene, 
menneskene og den personlige forbindelse, bliver alle sammen suspenderet når han skal 
nå i skole. Det forhold beskriver Hylland Eriksen fint, når han erklærer at langsomheden 
bør beskyttes: ”Hurtigheten klarer seg selv, det finnes ikke noe som er mer 
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konkurransedyktig enn den” (Hylland Eriksen 2001: 198). Man kan derfor sige at Theo 
har to parallelle præferencesæt afhængigt af modus. Når han er i A-til-B-modus er 
klokketiden dominerende, og den eneste præference er at nedbringe den varighed turen 
tager. Men når han er i det rekreative modus, som vi uddyber mere i næste afsnit, er det 
en langsom tid, hvor han kan nyde at læse en bog, besøge sine bedsteforældre osv. Man 
kan måske endda sige at i Theos citat bliver det rekreative modus til idealtilstanden, som 
bliver begrænset af pragmatiske hensyn, nemlig hverdagen og klokketidens pres. 
Klokketiden trækker i retning mod det andet yderpunkt, nemlig A-til-B-modus. A-til-B-
modus bliver dermed måske lidt uretfærdigt gjort til antitesen af det ideale. A-til-B-
modus kan nemt forveksles med en negativ oplevelse omkring tidspres, men som Betina 
beskriver, kan cykelturen godt være et meditativt pusterum, selvom man blot skal fra A 
til B. At A-til-B-modus får en negativ klang, er også præget af vores teoretiske 
udgangspunkt, da både Urry, Hylland Eriksen og Lefebvre har et mere eller mindre 
normativt synspunkt om at klokketiden har negative virkninger for samfundet og at den 
langsomme mere ’naturlige’ tid bør beskyttes. At de har gode pointer skal ikke benægtes, 
men i forhold til vores undersøgelse, vil vi ikke dømme cykelture på vej til arbejde, som 
mindre værdifulde end rekreative cykelture. 
Det er ikke nødvendigvis den korteste afstand der er afgørende i A-til-B-modus, men i 
stedet den hurtigste rute: 
"Jens: Ja ja, men altså kan man finde en 3 km længere tur der går hurtigere, så tog 
jeg gerne den. 
Interviewer: Hvad hvis så det var en 3 km længere tur der tog den samme tid, men 
var sådan mere behagelig? 
Jens: Så kunne jeg også overveje det, så ville jeg også tage den. Det er ikke distancen 
som sådan. Ikke så længe vi er nede i den størrelsesorden.” (Jens 2011) 
Det bør tages in mente at Jens, som de andre fra informantgruppe 1, arbejder på Institut 
for Idræt og frivilligt deltager i ’Vi cykler på arbejde’ kampagnen. Det er muligvis en 
indikator for at de er mere villige til fysiske anstrengelser end gennemsnittet af 
befolkningen og ikke har noget imod at få en høj puls og lidt ekstra motion. Det 
essentielle er dermed tiden og ikke nødvendigvis distancen, selvom den korteste rute i 
mange tilfælde også er den hurtigste. Jens sammenligner varigheden af turen ikke blot i 
forhold til cykelruten, men også i forhold til andre transportformer: 
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"Det er jo ikke bare motion. Det er transport også. Det gælder også om at komme 
hurtigt fra punkt A til B. Faktisk er det her lige så hurtigt som at tage toget hele 
vejen [fra Flintholm til Nørre Campus]." (Jens 2011) 
Jens der bor Frederikssund tager ofte toget til Flintholm og cykler den resterende vej på 
arbejde, som går til Københavns Universitets Nørre Campus. Han effektiviserer dermed 
også sin rute tidsmæssigt på tværs af transportformer. Det intermodale sammenspil 
mellem tog og cykel er også et interessant emne. I en Harveysk forståelse kan det 
medvirke til en markant time-space compression af byoplevelsen på cykel. Men da vi ikke 
har undersøgt dette nærmere, vil vi lade den ligge her for nu. 
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A-til-B-modus er i høj grad underlagt det som Urry og Hylland Eriksen kalder klokketid 
og det som Lefebvre kalder for lineære rytmer. Urry opremser en række karakteristika for 
klokketid, hvoraf vi vil holde et par stykker op imod vores empiri.  
For det første har det ført til en synkroniseret tidsdisciplinering af bl.a. arbejdende og 
skoleelever. Synkronisering gør sig gældende for de studerende i informantgruppe 2 når 
de skal møde til forelæsninger, og når medarbejderne fra Institut for Idræt møder på 
arbejde. Det bliver især tydeligt når de refererer til at skulle nå på arbejde til tiden: ”Når 
jeg skal møde på job, så skal jeg være af sted” (Betina 2011) og ”Det gælder bare om at 
komme afsted - komme på arbejde” (Jens 2011). 
Hylland Eriksen refererer til renæssancemennesket Hugo Grotius’ moralske maksime: 
’punktlighed er en dyd’ (Hylland Eriksen 2001: 58-9), som vi mener på sin vis må være 
fundamental for klokketidens indtog og for at mennesker ofte befinder sig i et A-til-B-
modus. Det er vores hypotese at A-til-B-modus primært findes i det moderne samfund. 
Det underbygges af både Urry, Hylland Eriksen og Lefebvres referencer tilbage til 
tidligere tider, hvor klokketiden endnu ikke var dominerende, og hvor tiden i højere grad 
var indrettet efter behov og aktiviteter end omvendt. 
For det andet karakteriserer Urry klokketiden som en ressource der kan bruges, opspares 
og udnyttes. Denne rationalisering af tiden kan bl.a. ses i Theos udtalelse om at 
cykelturen, vi sender ham på, ikke er nyttig for ham:  
”Eftersom jeg skulle cykle den her tur, for... – ikke for ingen verdens nytte – men 
ikke nogen af min egen nytte” (Theo 2011). 
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Screenshot 2 - Theo er ude at køre en tur han selv finder interessant, alligevel har klokkeslættet 
betydning for ham. Theo tjekker her klokken, mens han kører på Vodroffsvej. (Theo 2011) 
Urry og Hylland Eriksen mener desuden at det moderne samfund i stigende grad er 
præget af en øjeblikkelig tidsopfattelse, hvor så mange aktiviteter som muligt stables ind i 
hverdagen. Denne tidsopfattelse mener vi ikke er særlig synlig i vores empiri. Det skulle 
lige være Theo som lytter til lektier mens hans cykler. Ellers er cykelturen, på trods af 
tidspresset, endnu en aktivitet hvor man i mindre grad multitasker. Men det kommer til 
syne i form af diskursen om af at vi skal transportere os hurtigst muligt. Stort set alle 
informanterne fremhæver at cykling ofte er den hurtigste transportform. Det kunne 
tolkes som, at de dermed effektivisere deres transporttid for at kunne nå mere og mere i 
hverdagen. På den anden side kan man også tolke det i retning af, at cykling er et 
pusterum i en mere accelererende og hektisk verden. 
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Den umiddelbare største begrænsning i undersøgelsen af hvordan A-til-B-modus 
påvirker rutevalget er, at det bygger på deres bevidste refleksioner over valget. Det vi 
dermed ikke får med i resultatet, er at de på trods af deres rationelle begrundelser 
muligvis til tider ikke blot vælger den hurtigste rute. Der kan være en diskrepans imellem 
hvad de tror er den hurtigste rute, og hvad der reelt set er den hurtigste rute. Det kan 
være at det mentale kort over byen simpelthen er ukomplet eller forvredet, selvom 
hjælpemidler som ruteplanlægning på Google Maps og cyclecopenhagen.dk i voksende 
grad er kommet på banen og muligvis afhjælper dette.  
Derudover så er der også en vis usikkerhed i, om der bag de noget kategoriske udtalelser, 
ikke også er andre præferencer på spil i A-til-B-modus end blot tiden. Som vi kommer 
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ind på senere, er de ikke ligeglade med omgivelserne, men de udtaler at det har mindre at 
sige når de har travlt. Da vores undersøgelse er baseret på videooptagelse af 1-2 cykelture 
per informant, kan vi ikke vurdere om der er en forskel mellem deres bevidstgjorte 
rationaler og deres reelle valg af cykelruter. 
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Det rekreative modus er den tilstand hvor cykelturen ikke er underlagt et pres om at 
skulle nå frem til et bestemt tidspunkt. Et modus hvor selve cykelturen er et mål i sig selv 
og som ikke nødvendigvis er afgrænset af en tidslig horisont. Målet kan være at nyde 
naturen7, at cykle på opdagelse i ukendte byområder, kigge på kønne piger eller fyre, at få 
motion eller noget helt femte. 
Igen indleder vi med et citat af Betina, som fortæller om sine rekreative cykelture i 
fritiden: 
"Hvis jeg kører sådan en tur i weekenden, så kører jeg jo bare og kigger. Og der er 
jeg jo ikke på den måde presset af, at jeg skal møde på jobbet. Når jeg skal møde på 
job, så skal jeg være af sted. Men det er jo en anden tur, så skal man jo bare af sted 
og så kender man jo ruten. Men når man er ude for at køre en tur bare for at køre 
en tur, så ser man noget andet, og så slapper man lidt af og så gør det ikke så meget 
om lyskrydsene ikke passer. For det er jo ikke vigtigt, det er jo ikke derfor man 
cykler." (Betina 2011) 
Betinas beskrivelse passer fint med ordbogens definition af ordet rekreativ, nemlig en 
fritidsaktivitet der er afslappende og gerne foregår i naturen (Den Danske Ordbog 2011). 
Når Betina cykler i sin fritid, cykler hun gerne langs vand, f.eks. op af strandvejen. I 
citatet nævner hun også fraværet af tidspres. Der er ikke et mødetidspunkt som tager 
opmærksomheden fra at nyde omgivelserne. 
De fire studerende i informantgruppe 2, som vi har sendt på en cykeltur fra Østerport til 
Otto Mønsted Kollegiet, vil vi også karakterisere som at være i et rekreativt modus. Men 
der er omstændigheder ved deres ture, som gør at de er mindre ideale som eksempler på 
en rekreativ tur, og det påvirker derved også hvor meget de befinder sig i et rekreativt 
modus. Dels er formålet ikke entydigt rekreativt og dels har det en fastlagt destination. 
                                                
7 Når vi omtaler natur, vil vi i dette projekt referere til parker, søer og andet grønt i byen. 
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Formålet er at de skal tage en rute igennem byen, som de finder interessant, men 
samtidig kan de ikke undgå at være bevidste om at de cykler for undersøgelsens skyld. 
"Eftersom jeg skulle cykle den her tur, for... – ikke for ingen verdens nytte – men 
ikke nogen af min egen nytte. Så tænkte jeg selvfølgelig lidt over hvordan jeg skulle 
cykle turen. Når jeg alligevel skulle fra A til B, uden at have travlt, så overvejede jeg 
selvfølgelig hvad jeg synes ville være mest lækkert. Og så gad jeg bare ikke cykle de 
store veje og sådan noget. Så kunne jeg lige så godt tage en hyggelig tur." (Theo 
2011) 
Theo får her nævnt at turen ikke er nyttig for ham personligt. Selvom der ikke var 
fastlagt en tidsbegrænsning på cykelturen, var endemålet lagt fast, som Theo også antyder 
når han nævner at ’jeg alligevel skulle fra A til B’. Praktiske omstændigheder gjorde at vi 
valgte dette slutpunkt, hvor vi kunne interviewe dem kort efter cykelturen. 
På trods af disse begrænsninger ved vores undersøgelsesform, synes vi at 
informantgruppe 2 har bibragt vigtig empiri der tydeligt underbygger vores distinktion 
mellem de to modi. 
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Når turen bliver et mål i sig selv, bliver rutevalget også afhængigt af målet. Flere af 
informanterne beskriver at de gerne undgår de store veje med tung trafik: 
"Jamen som sagt, så vil jeg helst fravælge de der store veje, hvis det kan lade sig gøre." 
(Peter 2011)  
”Ja helt sikkert, hvis jeg skal til Nørrebro tager jeg gerne den specielle cykelrute [den 
grønne cykelrute]. Jeg kan i hvert fald meget godt lide det er lidt stille og rolig en 
tur, igen med at man ikke skal tænke så meget over hvordan bilerne kører.” (Theo 
2011) 
Jens nævner også et område med megen trafik der bare skal overstås. Implicit forstås det 
at han helst undgik den slags områder, hvis han f.eks. ikke var på vej til arbejde.  
Tung trafik er en negativ faktor, når det gælder om at nyde en cykeltur igennem byen. 
Men trafikken er muligvis ikke til gene, hvis formålet er motion. Et eksempel på dette 
kan vi finde hos en af de informanter, som vi filmede, men ikke nåede at interviewe. Han 
cykler en gang imellem fra Hillerød til arbejdet på Institut for Idræt på Østerbro. En del 
af denne rute gik langs Lyngbyvejen, hvor videooptagelserne tydeligt viser at hans fokus 
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var at cykle hurtigt. Cykelturen fra Hillerød er langt fra den hurtigste måde at komme på 
arbejde, og vores indtryk var at informanten gjorde det for motionens skyld. Trafikken 
var ikke til gene, da den til dels er adskilt fra hvor man cykler og en mp3-afspiller gjorde 
at støjen heller ikke spillede en rolle. Formålet med hans tur var motion og at komme op 
i fart, derfor blev Lyngbyvejens lange lige stykke en ideel rute. 
 
Screenshot 3 - Jesper kører meget stærkt på Lyngbyvejen, derved kombinerer han transport og 
motion. (Jesper 2011) 
De mest afgørende parametre for rutevalg i det rekreative modus, er hvad de finder 
interessent ved omgivelserne. Dette vil vi vende tilbage til i Byens rytmer – Hvad påvirker 
cyklisten? 
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Som vi kom ind på i teoriafsnittet beskriver Lefebvre en tilpasset tidsforståelse, hvor 
tiden ikke længere bliver målt, men hvor aktiviteten varer den tid den tager. Lidt i samme 
stil bruger Hylland Eriksen begrebet langsom tid som en modsætning til den øjeblikkelige 
tid, hvor man ikke skynder sig eller laver for mange ting af gangen.  
Hele forudsætningen for informantgruppe 2s cykelture var at de ikke var begrænset af 
tiden, men blot skulle cykle en interessant rute igennem byen. På den vis foregik turen 
med en tilpasset tidsforståelse. Peter beskriver også hvordan han går på opdagelse og 
finder nye veje, når tiden ikke er afgørende: 
”Peter: Det er igen det der med at prøve at køre en ny vej, og prøve at... Måske er 
der et eller andet nyt, et eller andet spændende. Det er jo nok også sådan jeg 
opdagede denne her vej [Otto Busses Vej], ved at prøve at køre en anden vej. 
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Interviewer: Hvordan opdagede du den? 
Peter: Jamen, jeg forestiller mig det var en tur hvor jeg havde lidt god tid og tænkte: 
'hvad fanden ligger der hernede'?” (Peter 2011) 
 
Screenshot 4 - Her kører Peter på hans yndlingsvej, Otto Busses Vej, her kan han køre afslappet 
derudaf uden hænder på styret og bare nyde det øde DSB areal, som samtidig udgør en smutvej 
igennem byen. (Peter 2011) 
Peter opdagede her smutvejen fra Fisketorvet til Enghavevej igennem DSB området. 
Den tilpassede eller langsomme tid er dermed også en iboende del af det rekreative 
modus. Når cykelturen er et mål i sig selv, om det så er at gå på opdagelse som Peter gør, 
eller motion eller noget helt tredje, så handler det også om at give sig tid til turen uden at 
fokusere på en deadline eller en afslutning. 
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I det ovenstående har vi i høj grad beskrevet de to modi ud fra valg af rute. At rutevalget 
har fyldt så meget skyldes muligvis til dels at det er det nemmeste at forholde sig til for 
informanterne. De har højst sandsynligvis førhen gjort sig tanker om hvilken vej de ville 
cykle og hvilke veje de foretrækker, hvorimod tanker om hvad omgivelserne giver af 
indtryk kun i nogen grad har været bevidstgjort før vi bad dem om at tænke over det.  
Men det er til dels også en metodisk mangel, da vores udvikling af opdelingen i to modi, 
er sket undervejs i empiriindsamlingen. Derfor har vi ikke forberedt spørgsmål der kan 
klargøre præcis hvor de to modi adskiller sig fra hinanden, når det gælder oplevelsen af 
det omgivende miljø. På trods af dette, kan vi dog drage visse konklusioner ud af 
empirien. 
Kathrine fremhæver hvordan oplevelsen af cykelstiens underlag kan variere: 
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"Så synes jeg det er meget rart her. Når man ikke skal noget er det rigtig rart og når 
man skal noget så er det ret irriterende. Men at der er sådan vekslende underlag. Det 
er sjovt også at cykle på noget andet. Det er rart at der er grus her. Når man har 
meget travlt, så er det irriterende, fordi så kan man ikke cykle lige så hurtigt. Men 
ellers så synes jeg det er rart at det er sådan lidt skift i underlaget. Så underlaget har 
også en betydning for cykelturen." (Kathrine 2011)  
 
Screenshot 5 - Kathrine kører langs søerne og bemærker hvordan underlaget skifter. Her kører 
hun på grusunderlaget ved Sortedams Søen. (Kathrine 2011) 
Det er interessant hvordan en given materialitet kan få komplet omvendt fortegn alt efter 
hvilket modi Kathrine er i. Variationen i underlag bliver til noget positivt når hun er i et 
rekreativt modus, hvorimod det bliver til en forhindring i et A-til-B-modus. 
Også oplevelsen af byliv kan variere efter modus: 
”Interviewer: Hvad med cafe liv, er det noget du tænker over? 
Theo: Tjo, det kan være meget hyggeligt. Det kommer igen an på om man har travlt 
eller ej. Hvis man har travlt, er jeg generelt ret ligeglad med hvad der er omkring 
mig i virkeligheden. Men hvis jeg bare skal hygge... cykle over til en af mine venner 
eller et eller andet, så kan det være meget spændende at kigge på nogle andre 
mennesker der sidder og slapper af." (Theo 2011) 
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Screenshot 6 - Theo kører langs med søerne, her kommer han forbi en fortovscafé på Sortedam 
Dosseringen. (Theo 2011) 
Theo stiller det op på den måde at omgivelserne, herunder bylivet, kun får betydning når 
han er i et rekreativt modus. I A-til-B-modus er han ’ret ligeglad’. Denne opdeling er 
måske ikke helt retvisende, for når de cyklende er i A-til-B-modus er de også meget 
bevidste om især cykelstien, trafikken, lyskryds og lignende. Omgivelserne i Theos citat 
bliver lig med menneskene på fortovet, caféerne og de omgivelser der er lidt på afstand. 
Det samme forhold kan man se når Gemma udtaler: 
”Jeg tager ikke cyklen hver dag for at hygge hygge. Jeg tager det fordi jeg skal gå på 
arbejde, til arbejde og så frem og tilbage. Derfor fokuserer jeg på cykelstier, trafik og 
tiderne og sådan nogle praktiske ting. For hvis jeg gerne ville hygge, jeg ville tage et 
andet sted [hen].” (Gemma 2011) 
Forskellen på de to modi kommer derfor i højere grad til at handle om det nære versus 
det på afstand. I A-til-B-modus er man fokuseret på at komme hurtigt frem og derfor 
bliver det vigtigere at være opmærksom på forhindringer på vejen og på trafiksikkerhed. 
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Som vi allerede har antydet under det rekreative modus med vores informantgruppe 2 og 
deres cykeltur fra Østerport til Otto Mønsted Kollegiet, så mener vi ikke at de to modi er 
to adskilte sindstilstande, hvor man enten er i den ene eller den anden tilstand. Derimod 
mener vi at de to modi repræsenterer idealiserede tilstande, hvor man i praksis altid vil 
befinde sig på et kontinuum imellem disse to yderpunkter. 
Et eksempel på denne mellemtilstand er hos Jens: 
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”Altså forskellen er at det her er min daglige cykelrute. Det gælder bare om at 
komme afsted - komme på arbejde. Det gælder om at komme hjem. Hvis jeg skulle 
til tandlægen eller hvis jeg skulle et andet sted hen, sådan lidt ud over det 
almindelige. Så vil jeg tage det mere som en oplevelse og så er det også at jeg gerne 
tager en lille omvej for at få en lidt mere spændende tur. Og tager den lidt mere 
med ro, medmindre jeg er kommet sent ud af døren. Så er der lidt mere oplevelse. I 
den daglige transport, der er det bare med at komme frem og tilbage.” (Jens 2011) 
Her har cykelturen til tandlægen både et formål og et mødetidspunkt, men hvis Jens er i 
god tid kan turen samtidig bære præg af en rekreativ tur. 
Den distinktion vi laver mellem de to modi, kan også ses i Gehls definition af cykling 
som byliv: 
”Cyklisterne har traditionelt været regnet som en del af trafikken, men logisk passer 
cyklisterne bedre som en del af bylivet end som en del af trafikken. […] Cyklisterne 
har mere tilfælles med fodgængere end bilister og opleves reelt i bybilledet som en 
del af byens liv.” (Gehl m.fl. 2006:76) 
Han tager afstand fra den forskning, som blot ser cyklisme som en transportform fra A 
til B. I stedet går han i den anden grøft og kategorisere cyklisme som byliv på lige fod 
med forgængere. Vi mener at vores distinktion mellem et A-til-B-modus og rekreativt 
modus er en konstruktiv begrebsliggørelse, der kan illustrere at cyklisme både handler om 
nydelse og om transport.  
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Et af de temaer vi ønskede at udfolde i vores interviews, er spørgsmålet om variation, og 
hvordan forskelligartede byrum har indflydelse på turen. 
I forhold til cykeloplevelsen, har vi i vores empiri set flere eksempler på, at variation har 
indflydelse på oplevelsen af tid. Variationen og det, at der er noget forskelligt at kigge på 
har betydning for vores informanter. Som vi har set på tidligere, betyder det modus 
informanterne er i en hel del for oplevelsen af omgivelserne, og derfor også for 
oplevelsen af variation. I dette afsnit vil skelnen mellem modus, først være relevant i 
anden del omkring Variation i hverdagslivet. 
Nærværende afsnit vil være opdelt i to dele, første del vil beskæftige sig med betydningen 
af at komme igennem en varieret rute med forskelligt bymiljø. Anden del vil omhandle 
variation i ruter, og hvad det betyder for tidsopfattelsen at informanterne cykler den 
samme rute hver dag, eller er ude på nye rekreative cykelture. I anden del har vores 
metode med at sende informantgruppe 1 ud på to ruter, vist sig brugbar, da den 
alternative rute har givet informanterne et bedre udgangspunkt for at lade omgivelserne 
påvirke dem, når de ikke kun kører den samme rute, som de gør til daglig. 
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Flere af vores informanter kommer ind på at deres cykeloplevelse - og oplevelsen af tid - 
bliver påvirket af variation i omgivelserne. Da den subjektivt oplevede tid varierer fra 
klokketiden, og er forskellig ud fra mange variable, såsom humør eller vejret, vil vi ikke 
gå ind i diskussionen om hvordan de enkelte opfatter tid, da vi ikke har kunnet tage 
højde for alle perspektiver. Vi vil derfor gå ind og se på den ene variabel; det omgivende 
miljø, og hvad det betyder for vores informanter. Det er vanskeligt at sige noget entydigt 
på baggrund af vores informanter, men dét at der sker noget og at der er variation på 
ruten fremhæver flere, som en faktor der er med til at gøre tidsoplevelsen kortere. Der er 
dog stor forskellighed blandt informanterne, og det der gør tidsoplevelsen kortere for 
den ene informant, kan virke modsat på den anden. 
Føler informanterne at turen går hurtigere, når der er meget forskelligt at se på? Og er et 
rigt og spændende byliv, en forhindring, der gør oplevelsen af turen længere, eller er det 
Byen set fra cyklen 
Side 72 af 126 
med til at aflede tankerne så man glemmer tiden? Disse spørgsmål vil vi forsøge at 
besvare i dette afsnit. 
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Theo giver udtryk for at det især er når der sker noget nyt, eller hvis man kommer forbi 
noget man ikke er vant til, at man kan glemme tiden: “Men helt sikkert, det er klart når 
man ser noget nyt så glemmer man måske tiden lidt.” (Theo 2011). Når der sker meget, 
så tyder vores empiri på, at informanterne glemmer klokketiden, eller at den i hvert fald 
betyder mindre for deres cykeloplevelse. Jens kommer også ind på, at det er med til at 
gøre turen nemmere, når den er underholdende og der er meget at se på: 
”Tiden flyver! Turen er nemmere, når enten der er noget der underholder én, som 
her [se billede], eller man selv synes; nu går det bare stærkt. Så er det sjovt.” (Jens 
2011) 
 
Screenshot 7 - Jens beskriver her, hvordan haver, huse og variation er med til at underholde ham 
på ruten. Billedet er fra C. F. Richs Vej på Frederiksberg på Jens alternative rute. (Jens 2011) 
Jens får derved afledt tankerne fra klokketiden, og er til stede i nuet på en anden måde, 
end hvis han har tidsperspektivet og den senere arbejdssituation i tankerne. Laura mener 
ligeledes at når der er noget nyt at kigge på bliver turen ikke så kedelig, og den føles 
derfor ikke så lang. Ture uden variation og interessante ting at se på, giver ifølge Laura 
ikke noget til cykeloplevelsen, og hun er nød til at beskæftige sine tanker med noget 
andet, for ikke at kede sig: 
”[…] inde i København, fordi det er en by er der af naturlige årsager hele tiden 
noget at se på, men […] den tur fra Lyngby og ind til byen, den synes jeg er kedelig 
fordi der handler det bare om at komme frem. Og så ville jeg have fundet på noget 
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andet at tage mig til imens. Så ville jeg have tænkt på et eller andet, sunget en sang, 
eller et eller andet.” (Laura 2011) 
Laura beskriver her hvordan hendes tanker kan afledes fra cykelturen. Laura bliver taget 
væk fra øjeblikket, og er derfor ikke til stede på samme måde, som hun er, når hun kører 
igennem et mere varieret bymiljø. Lauras tilstedeværelse i øjeblikket bliver flygtigt og 
overfladisk. 
Vores testinformant Marie nævner i hendes interview, hvordan det betyder noget for 
tidsoplevelsen, at hun selv aktivt cykler og er en del af trafikken. Hun sammenligner en 
tur på henholdsvis cykel og med bus, hvor cyklen føltes klart hurtigere, fordi hun var 
aktiv og ikke bare sad og ventede: 
”Man har klart en anden tidsopfattelse når man cykler, fordi man selv gør det – så 
man sidder ikke bare der og venter, i bussen er der mere ventetid – og ventetid tager 
altid længere tid end når man laver noget.” (Marie 2011) 
Det mener vi kan ses som et klart eksempel på, at det at være aktiv og en del af bymiljøet, 
giver en fornemmelse af at tiden går hurtigere. Marie nævner da også at cyklen, udover at 
føles hurtigere, også giver hende en fleksibilitet, så hun ikke er afhængig af køreplaner, 
men selv kan bestemme rute og afgangstidspunkt (Marie 2011). 
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En varieret cykeltur igennem byen betyder dog ikke entydigt, at tiden opfattes hurtigere 
på grund af et varierende og underholdende bymiljø, som Kathrine siger, kan det også 
betyde at tiden opfattes langsommere: 
”Jeg tror egentlig at jeg har den følelse af, at det går langsommere i de områder, 
hvor der er meget, i forhold til de områder – altså jeg har sådan en følelse af at det 
er hurtigst at cykle langs søerne altid, fordi der ikke rigtig er noget, så man har kun 
den her oplevelse af cykling, eller mere den her oplevelse af cykelturen, end når man 
cykler inde mellem mennesker, biler og butikker.” (Kathrine 2011) 
For Kathrine kan det altså betyde at cykelturen opfattes langsommere, hvis der sker 
meget omkring hende. Det kan også hænge sammen med at hun er nød til at være meget 
opmærksom på omgivelserne, og derfor ikke kan lade tankerne flyve. I forlængelse af det 
betyder de mange indtryk, biler og mennesker, at Kathrine måske er nød til at tilpasse 
hendes fart på cyklen, så hun kan nå at korrigere efter andre i trafikken. Det kommer 
Gemma også ind på i interviewet, hvor hun synes at tiden går hurtigere om morgenen, 
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hvor der ikke er så meget trafik, og hvor hun har bedre tid til at tænke på andre ting og 
koble lidt af (Gemma 2011). Gemma mener at byliv og mange indtryk på ruten er med til 
at gøre tidsoplevelsen længere, hvorimod en mere uforstyrret cykeltur kan være med til at 
gøre tidsoplevelsen kortere, når der ikke er så mange trafikanter at forholde sig til. På 
samme måde behøver spændende omgivelser som bygninger, ikke i sig selv at medvirke 
til en mere spændende cykeltur. Betina beskriver området mellem Rigshospitalet og 
Fælledparken (se billede), hvor hun siger at omgivelserne er spændende, men at det 
stadig er kedeligt at cykle dér: 
 
Screenshot 8 - Betina beskriver her, at selvom det omgivende miljø indeholder en stor variation, 
kan det stadig godt opfattes som værende kedeligt. Billedet er fra Frederik V’s Vej mellem 
Rigshospitalet og Fælledparken på Betinas alternative rute. (Betina 2011) 
"Jeg synes den føles lang. Men jeg kan jo ikke sige at den er ensformig, vel? Fordi 
der ligger hospitalet, og der er masser af ting der kører der, og hele Fælledparken, 
hvor der er en masse legepladser og noget grønt. Jeg synes jo egentlig ikke den er 
ensformig, på det jeg kan kigge på. Men den er bare lige og kedelig. Men 
omgivelserne er jo sådan set ikke kedelige." (Betina 2011) 
I interviewet beskriver Betina, hvordan hun også løber på Frederik V’s Vej mellem 
Fælledparken og Rigshospitalet, så selvom det er den alternative rute er vejen ikke ny for 
hende. Det spændende og det nye er derfor i dette tilfælde ikke tilstede, og på den 
baggrund må vi konkludere at omgivelser alene ikke kan gøre en tur interessant, når 
informanterne først har set den nogle gange. Hendes vej er netop kendetegnet ved at 
være lang og lige, hvor der desuden ikke er noget særlig trafik eller mennesker, så bylivet 
og variationen i kørslen må siges at være meget begrænset. Betina beskriver også hvordan 
hun hellere vil tage de mindre og snoede stier gennem Fælledparken (Betina 2011). Vi vil 
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komme mere ind på bylivets betydning for cykeloplevelsen i analyseafsnittet Byens rytmer 
og dens genkendelighed. 
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Et andet aspekt af variation i cyklingoplevelsen, som vi ønsker at tage op, er spørgsmålet 
om variation i ruterne, og hvor meget det betyder for tids- og cykeloplevelsen. Hvad 
betyder det at informanterne cykler de samme ruter hver dag, eller er ude på en 
anderledes og rekreativ tur. Som vi kommer ind på i analyseafsnittet Tiden som afgørende 
faktor for cykeloplevelsen, så har de forskellige modi indflydelse på oplevelsen af 
omgivelserne, men vi vil i dette afsnit gå mere ind i, hvordan manglen på variation i 
cykelruterne skaber en mental afstand til det omgivende miljø. 
I teoriafsnittet Hverdagsliv beskriver vi, hvordan hverdagen er udgjort af en række 
selvfølgeligheder, som man ikke tænker nærmere over. Når cykelturen bliver rutine og en 
del af hverdagen, bliver den derfor en selvfølgelighed, som man ikke længere reflekterer 
over, eller som ikke har den samme betydning, som den tidligere havde. Omgivelsernes 
selvfølgelighed gør dem til en usynlig del af hverdagen, hvilket betyder at selvom der er 
en stor variation i ruten, betyder det ikke det store for tidsopfattelsen. Theo kommer ind 
på hvilken forskel, der er i at køre den samme rute, som man er vant til og så at køre 
igennem nye omgivelser: 
”[…] det kan der helt sikkert godt være noget om, men nu cykler jeg for det meste 
de samme ruter altid […] Hvis jeg ikke lige kører den her vej fra Vesterbro til Indre 
By, så kender jeg jo gaderne ret tit, men hvis jeg skal ud på Nordvest eller ud på 
Amager, så kan det helt sikkert godt være sådan, at tiden kan gå lidt hurtigere, fordi 
man sådan ser nogle nye omgivelser.” (Theo 2011) 
Hermed siger Theo også at variationen i det omgivende miljøs påvirkning af 
cykeloplevelsen hænger meget sammen med, hvor mange gange han har kørt ruten før. 
Om ruten er blevet en selvfølge, eller om den er en ny oplevelse, har derfor ifølge Theo 
en betydning for opfattelsen af tiden. Theo beskriver videre, hvordan bymiljøet han 
tidligere syntes var spændende nu er blevet en selvfølgelighed, han ikke lægger så meget 
mærke til: 
”Nu har jeg jo set de her huse [se billede] en del gange, men det var mest i starten 
jeg gjorde det, nu er det måske, Danasvej her [Theo kører på Vodroffsvej, men 
krydser Danasvej], er blevet sådan lidt hverdagsagtig for mig.” (Theo 2011) 
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Screenshot 9 - Theo påpeger her at han tidligere lagde mærke til husene på Vodroffsvej, men efter 
at have kørt ruten mange gange tænker han ikke længere over dem. Billedet er fra Vodroffsvej på 
Frederiksberg. (Theo 2011) 
Det ligger også i tråd med Betinas pointe fra forrige afsnit, hvor hun siger at den rute 
hun normalt også løber igennem Fælledparken er kedelig. 
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Både i vores teori og i arbejdet med empirien er klokketiden og presset i hverdagen 
tilbagevendende, og har stor indflydelse på, hvor meget omgivelserne påvirker 
cykeloplevelsen. Som nævnt i analyseafsnittet Tiden som afgørende faktor for cykeloplevelsen så 
kommer klokketiden i mange tilfælde til at stå over den personligt oplevede tid. Når 
informanterne cykler den samme tur gentagne gange, så kender informanterne ruten, og 
ved hvor lang tid den tager. Deres tidsopfattelse bliver derfor meget påvirket af 
klokketiden. Lefebvre beskriver hvordan den lineære rytme, der er styret af klokketiden, 
bliver den styrende faktor for mange af hverdagslivets gøremål. Den daglige pendling til 
og fra arbejde kan ifølge Lefebvre beskrives som en monoton funktion, der hver dag 
tager den samme tid. Der sker et brud med den mere naturlige tid, som Lefebvre 
beskriver som en del af den cykliske rytme. Den bliver sat i baggrunden, og klokketiden 
kommer til at dominere flere og flere af hverdagslivets aspekter. Når informanterne er så 
opmærksomme på klokketiden, bliver andre faktorer som en varieret tur mindre 
betydende. Jens beskriver det på hans alternative cykeltur, da vi spørger ham om turen 
føltes længere: 
”Nej, det tænkte jeg ikke på, men kørte jeg den oftere så ville jeg kigge på klokken 
og opdage om den nu gjorde eller ikke gjorde, og det betyder noget.” (Jens 2011) 
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Den alternative rute er længere end Jens’ normale rute, men han oplever ikke i mærkbar 
grad at turen tager længere tid. Jens beskriver dog, at hvis turen skulle være en del af hans 
faste tur til og fra arbejde, så ville klokketiden betyde meget. Peter nævner det også i hans 
interview, hvor han ikke føler at hans rekreative cykeltur tog særlig lang tid, selvom han 
faktisk kører en forholdsvis lang tur fra Østerport St. over Christianshavn til Sydhavn. 
Det skal dog også tilføjes at Peter kører væsentligt hurtigere end de fleste andre af vores 
informanter. Men hvis han bare skulle køre den direkte vej, så ville tidspresset og 
klokketiden have betydet mere for hans opfattelse af turen, omgivelserne og tiden: 
”Jeg følte bestemt ikke det var en lang tur, fordi man nyder det mere, hvis jeg nu 
havde kørt den direkte vej, og bare tænkt at jeg skulle fra A til B, så havde jeg tænkt 
mere over tiden, det er helt sikkert.” (Peter 2011) 
Peters eksempel, hvor han på den rekreative cykeltur får sat den lineære rytme i 
baggrunden, er endnu et godt billede på, hvordan han til dagligt ville være styret af uret, 
og at klokketiden i mange tilfælde trumfer over den oplevede tidsopfattelse. Det ligger 
meget godt i forlængelse af Lefebvres analyse af samfundet, hvor han mener den cykliske 
rytme har måttet vige for den lineære rytme. Klokketiden, lineære rytmer og 
hverdagslivet er tæt forbundet i Lefebvres optik, og i vores empiri ser vi helt klare 
tendenser til, at oplevelsen af det omgivende miljø i høj grad påvirkes af hverdagslivets 
selvfølgeligheder og klokketiden. 
J"2" A76.))($/01,
Det står nu klart at variation har en betydning, både i forbindelse med opfattelsen af tid, 
og i hvor høj grad informanterne lægger mærke til omgivelserne. Variationen i 
omgivelserne og i bylivet, kan både gøre at tid oplevelses som værende hurtigere, men 
også langsommere. Derudover kan hverdagslivet og rutiner over tid medvirke til, at 
informanterne ikke lader sig påvirke i samme omfang af omgivelserne som tidligere. 
Derfor vil variationen også have mindre indflydelse på deres tidsopfattelse. Det samme 
gør sig også gældende for klokketiden, når informanterne har kørt en rute tilstrækkelig 
nok gange, ved de ret præcist hvor lang tid den tager, og deres tidsopfattelse bliver 
domineret af klokketiden. 
Vi vil i det følgende analyseafsnit behandle, hvordan genkendelighed og bylivets rytmer 
påvirker informanter. 
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I dette analyseafsnit vil vi se nærmere på hvordan cykling i byen ikke kun har betydning 
for informanternes umiddelbare oplevelse af deres omgivelser, men at de omgivelser de 
passerer har en markant indvirkning på deres hverdagsliv. Informanterne fremhæver 
nemlig at cyklingen, udover dens primære formål om at bringe dem fra et sted til et 
andet, også bidrager til at de får et bedre kendskab til og overblik over byen. Kendskabet 
til byen anses generelt for at være meget positivt. For eksempel udtaler Peter:  
”Jeg tror det giver noget at have et stort overblik over hvordan det [byen] hænger 
sammen” (Peter 2011). 
 Kendskabet kan dog være på forskellige skala: Det kan både hjælpe til at informanterne 
ved hvornår de skal være ekstra påpasselige i trafikken eller hvornår de snart får øje på 
deres yndlingssted i byen. Det kan også give dem en følelse af at de har et større overblik 
og forståelse for den by de lever i. F.eks. gennem at vide hvordan bydele hænger sammen 
og at have en idé om hvordan de adskiller sig fra hinanden. Kendskabet kan også gøre at 
de føler byen giver større mening, end blot at være et rum de nødvendigvis skal passere 
for at komme fra A til B. Dette kan f.eks. ske ved at de har øje for mindre detaljer, andre 
mennesker, historier og minder tilknyttet bestemte steder.  
Derfor vil vi i dette analyseafsnit forholde os til hvordan informanterne oplever at byliv 
og byens materialiteter skaber genkendelighed, som gør at cykling giver dem noget ekstra 
til hverdagslivet. Dette vil vi belyse igennem informanternes små fortællinger om byen og 
de byrum de passerer. Ud fra de Certeaus begrebsliggørelse af den fragmentation og 
generalisering af byen, der finder sted som udklip af helheden (synekdoke og asyndese), 
kan vi anskue byen fra informanternes synsvinkel. Som supplement til dette bruger vi 
Lefebvres begreber om cyklisk og lineær tid, der kan være med til at forklare hvorfor 
nogle elementer i bybilledet vægtes positivt frem for andre. Disse udklip og elementer 
mener vi at informanterne bruger til at forme sig en slags overblik over byen, der 
sammen med det omgivende miljø danner et personligt helhedsindtryk. Vi vil først i 
afsnittet komme ind på hvilken betydning dette overblik over byen har for 
informanterne, for derefter at udrede de forskellige elementer dette overblik består af. 
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Det fremgår af vores interviews, at informanterne generelt finder det at have opnået et 
bedre kendskab til byen prisværdigt. En indlysende fordel ved dette er, at man slipper 
for, at skulle bruge et kort for at finde vej. Dette fremhæver Marie at hun gjorde meget 
da hun lige var flyttet til byen (Marie 2011). Laura sidestiller overblikket med at få 
udvidet hendes mentale kort over byen: 
”Det er noget af det jeg godt kan lide ved at cykle – at man får en fornemmelse af 
hvor tingene ligger i forhold til hinanden – og man kan pludselig opdage ’nårh – var 
det her det lå’ […] og så får man mere fornemmelse af hvor tingene er i forhold til 
hinanden […] Også fordi der er mulighed for at tage nogle andre veje - ja, så man 
ligesom for tegnet mere på kortet oppe i ens eget hoved.” (Laura 2011) 
Samtidig virker kendskabet til byen også fordrende for et større ejerskab til byen. På 
trods af at Kathrine mener at hun altid vil være en ’landbo’, frem for en ’Københavner’, 
har hun i løbet af det lille årstid hun har boet i byen udviklet et meget positivt forhold til 
København, bl.a. gennem at cykle. Hun siger: 
”det har taget lidt tid sådan at vænne sig til byen, jeg synes at jeg føler mig sådan lidt 
overvåget, fordi der er så mange mennesker der kigger på en. Samtidig med at man 
har jo en enorm anonymitet, fordi der er jo ikke nogen der kender én, det der 
forhold har jeg sådan skulle vænne mig til. Men jeg kan nu – okay, det er lidt fjollet 
– men jeg kan mærke at jeg i nogle situationer, når jeg kommer cyklende, at jeg føler 
der er sådan en bestemt duft, eller ser nogle børn der leger eller et eller andet, så kan 
man lige pludselig føle at man elsker byen, og man er en del af den og det kan jeg 
rigtig godt lide, og det kommer oftere og oftere.” (Kathrine 2011) 
Udover ejerskabet er informanterne enige om at cykling giver dem et specielt kendskab 
til byen, som ikke blot sørger for at de undgår at fare vild, men som også giver dem 
erfaringer omkring hvad der er på vejen. Denne praktiske viden kan ikke udledes af 
noget kort, men er knyttet til hvad hver enkelt informant finder vigtigt i hverdagen. For 
eksempel fremhæver Theo at cykling ikke kun har hjulpet til hans orientering, men også 
at han ved, hvad han kan nå på vejen. Eksempelvis er dette brugbart for ham hvis han 
skulle blive sulten på vejen, eller får lyst til at besøge en ven eller sin familie. Han siger:  
”bare det der med at man i hvert fald ved hvad man kan nå på vejen; man kan nå at 
gøre eller noget der kan være interessant på vejen […]det der med at man kan tage 
nogle stop på vejen – at man lige kan blive fristet af et eller andet – det kan tit – 
også bare det at man kan være sådan lidt doven, altså bare snegle sig lidt igennem 
det. […] Hvis jeg nu er sulten for eksempel så kan der jo være La Foretta nede på 
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Istedgade – der kan være min farmor og farfar [som også bor på vejen] – eller man 
kan gå i Netto.” (Theo 2011) 
Fra Gemmas udtalelser kan vi forstå at det er vigtigt for hende at have praktisk erfaring 
med hvordan trafikforholdene er bestemte steder i byen, således at hun ved hvornår hun 
skal være påpasselig. Derfor synes hun heller ikke om at skulle køre nye ruter. Hun siger: 
”Gemma: Jeg ved hvordan det trafiklys fungerer og hvornår skal den skifte og den 
slags ting, men jeg synes det er ikke så rart når man tager en ny rute, og så kender 
man ikke alle de små ting. Så det kunne være farligt.  
Interviewer: Så det at du kender ruten betyder også noget?  
Gemma: Ja, mere tryg og mere behagelig.” (Gemma 2011)   
 
Screenshot 10 - Gemma kan bl.a. lide at hun  kender lyskrydsene på hendes normale rute. Her 
kører hun via Torvegade og passerer Christianshavns Torv. (Gemma 2011) 
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Det lader dog ikke til udelukkende at være af sådanne praktiske hensyn, at informanterne 
finder det positivt, at have et vist overblik over byen. Der er nemlig en tendens til at 
informanterne generaliserer over forskellene på de kvarterer de kører igennem. Flere af 
dem fremhæver det som positivt, at de kan opleve forskel på kvartererne. 
Kathrine finder det meget positivt at hun kan opleve at bydelene har hver deres 
stemning. F.eks. svarer hun i forbindelse med et spørgsmål om hvad hun synes om 
graffiti:  
”Det kommer meget an på i hvilket område det er – i de områder hvor det sådan – 
hvis man cykler på Nørrebro, så synes jeg at det [graffiti] er med til at give en 
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stemning og det er også noget af det som jeg synes er rart ved at cykle – at man kan 
opleve de her stemninger som byen har i de forskellige områder, som man ikke 
oplever hvis man tager bussen. Men hvis der er graffiti på Østerbro, så virker det 
ikke sådan – så har det ikke den samme effekt som i de områder hvor det sådan 
ligesom er en del af det… på en eller anden måde” (Kathrine 2011). 
Det interessante ved Kathrines udtalelser er først og fremmest at hun føler hun bedre 
kan registrere byen ved at cykle i forhold til at tage bussen. Den større fysiske kontakt på 
gadeplan giver hende mulighed for, at indtage byen på en bedre måde. Men også måden 
hun bedømmer graffitien, som passende til bestemte områder, er interessant. I første 
henseende fordi graffitien fremstår som et udklip, et fragment i byen. Graffitien bliver 
samtidig i Kathrines udtale et kendetegn, et varemærke, der ikke kan sættes hvor som 
helst. Betragter man graffitien som en rumlig praksis, bliver den et sprog/jargon, som 
nogle steder ”ligesom er en del af det”. Det bliver muligt at uddrage, at der i Kathrines 
mentale forståelse af byen, er nogle steder hvor noget hører til, mens det ikke hører til 
andre steder. Dette kan hjælpe hende til at navigere rundt, men også som et slags symbol 
på at byen indebærer forskelligheder og kontraster. Vi spurgte herefter ind til om hun 
fandt det positivt at komme igennem forskellige bymiljøer. Til dette svarede hun: 
”Ja, det kan jeg godt lide – det ved jeg ikke – det giver sådan en oplevelse af byen 
som er dejlig – eller som er rar – det er ligesom det der er godt ved at cykle i byen i 
forhold til at cykle på landet.” (Kathrine 2011) 
Laura forholder sig ikke direkte til hvorvidt det er positivt, at hun kan fornemme der er 
forskelle mellem forskellige kvarterer. Alligevel er hun hurtig til at remse op at hun 
bestemt har lagt mærke til nogle ting, hun synes giver de forskellige bydele hver deres 
kendetegn. Dette er nogle særpræg som hun fortæller at hun har lagt mærke til over tid, 
via hendes cykling i hverdagen. Det var ikke noget hun kunne have set på den rute hun 
cyklede i forbindelse med dette projekt, fordi hun her kørte en vej hvor det ikke var så 
udtalt. Hun forklarer distinktionen mellem de bydele hun ofte kører i således:  
”Østerbro der er mest tøjbutikker og Nørrebro der er mest – hvis jeg lige skal skære 
det sådan lidt skarpt op – Nørrebro er der mange kebab-joints og så kommer 
man… alt efter hvordan jeg nu kører lidt igennem Frederiksberg hvor der er sådan 
meget ordnet og jeg tror faktisk at der måske er flere træer på Frederiksberg – jeg er 
ikke helt sikker – det kunne også være ude ved Frederiksbergcentret hvor der bare 
er sådan… folk har sådan været i Frederiksbergcentret og købt dyrt tøj i nogle flotte 
poser og der er Falkonersalen og sådan noget, så ville jeg køre ned af Gl. Kongevej 
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hvor der også er sådan nogle lidt sådan lidt dyrt tøj og sådan – så ville jeg køre ned 
ad Værnedamsvej, som jeg også kommer på, på denne her tur, som er sådan de 
frankofiles gade – der er en masse fransk gøgleri og så kommer man til Vesterbro 
hvor… f.eks. Saxogade hvor jeg selv bor er der sådan lidt indvandrer-ghetto-agtig 
stil, og Istedgade hvor der er i hvert fald i den ene ende lidt ludere og der bliver 
solgt lidt stoffer og sådan, og der er sådan lidt beskidt og lugter ved 
Hovedbanegården.” (Laura 2011) 
Lauras citat er i første omgang et fint, hvis ikke et fantastisk, eksempel på den udklippede 
generaliserende fortælling om byen, de Certeau beskriver. Man er på bestemte måder, 
bestemte steder. I forskel til Kathrines citat om graffitien, er Lauras udtalelse mere 
direkte i forestillingen om det sociale liv, der udspiller sig i de forskellige områder. Kobler 
vi denne fortælling med Lefebvres rytmeanalytiske blik, er det interessante i hendes 
udtalelse at hendes generaliseringer af bydelene ikke er en beskrivelse af det fysiske, men 
det sociale (levede) liv hun observerer. Bylivet er hermed med til at karakteriserer 
områderne og tegner det indre billede og den fortælling, Laura anvender som orientering 
og forståelse af byen.  
Omvendt mener Theo ikke, at han normalt lægger specielt meget mærke til at der skulle 
være nogle markante forskelle bydelene imellem. Han mener at der oftest er en meget 
glidende overgang imellem forskellige kvarterer. På spørgsmålet om hvad forskellige 
bytyper betyder for hans cykeltur, svarer han: 
”Jeg tror ikke at det er noget jeg personligt bider så meget mærke i, andet end at 
man måske har en anden intuitiv forståelse af det sted man er – altså hvis man er i 
et mere børnevenligt kvarter så holder man måske mere øje med børn, og hvis man 
er – det ved jeg ikke – hvis man er inde på Nørrebro, så holder man mere øje med 
tøser, eller noget andet man holder øje med… I den forstand, så jo det skulle være i 
sådan en intuitiv forståelse. Det er ikke noget jeg fortæller mig selv, at nu kører jeg 
på Østerbro, så nu er der måske flere børnefamilier, eller nu kører jeg på 
Frederiksberg, så er der flere børnefamilier – det er en mere flydende og intuitiv 
overgang.” (Theo 2011) 
Theos forklaring minder os om, at de forskellige fragmenter i vores færden igennem byen ikke 
altid er lige artikulerede, men dog stadig fremstår som symboler/synekdoker i vores 
underbevidsthed eller intuition. Det er heller ikke evident i vores informanters udtalelser, at det 
altid er livet i byen man kobler på forskellige steder, men også er en sammenblanding af den 
fysiske karakteristika og forestillingen om en måde at være på, der skaber billedet. 
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En tendens der viste sig at være udbredt blandt informanterne var, at de lagde mærke til 
bestemte typer af byliv, udgjort af mennesker og scenarier som de genkendte fra tidligere 
gange, de havde passeret et sted. Eksempelvis kan dette være at lægge mærke til bestemte 
bylivsmønstre eller handlinger et specifikt sted. I alle tilfældene hvor de holdt øje med 
sådanne mønstre, var der en tendens til at det var noget de tillagde positiv værdi. Dette er 
i god tråd med teorikapitlet, der nævner at vi som mennesker har en tendens til at søge 
hen imod cykliske rytmer og den levede tid. Ved at anvende Lefebvres rytmeanalyse, ikke 
blot på informanternes modus, men også på det de som observatører, af det omgivende 
miljø gengiver under interviewet, kan vi tolke de rytmer de lægger mærke til og deraf 
knytter til stedet.  
Overordnet kan vi ud fra interviewene anspore, at det at observere mennesker eller en 
menneskelig aktivitet, tiltaler vores informanter. Peter udtaler i denne forbindelse: 
”Jeg kan som sagt godt lide at kigge på mennesker der nyder at lave det de laver, 
men også bare generelt at kigge på mennesker.” (Peter 2011) 
Mere specifikke iagttagelser kommer også til udtryk. I interviewet reflekterer Laura over 
det, hun observerer når hun lejlighedsvis kører forbi Fisketorvet: 
”Jeg kører også ofte forbi Fisketorvet og jeg kan godt lide at der er mennesker oppe 
på – hvad hedder den – Dybbølsbro, som skal ned med S-toget. Jeg forestiller mig 
sådan om morgenen om de skal på arbejde – eller hvad de nu skal…” (Laura 2011) 
På samme måde, oplever hun et tidsbestemt mønster udspille sig på Blågårdsgade: 
”Blågårdsgade kan jeg rigtig godt lide. Fordi der er nogle hyggelige caféer. Nu er det 
tidligt på dagen, men om eftermiddagen sidder der rigtig mange mennesker ude på 
gaden og det er ikke så… fint, det er sådan lidt ’her har vi bare besluttet os for at 
være’-agtigt.” (Laura 2011) 
De to ovenstående citater kan tolkes således, at Laura ser nogle overordnede mønstre der 
er knyttet til Dybbølsbro og Blågårdsgade, med hver deres sociale karakter – folk som 
hun gætter sig til skal på arbejde eller som på Blågårdsgade slapper af.  
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På lignende vis forklarer Theo at han især kan lide at holde øje med alkoholikere og 
udsatte mennesker ved Maria Kirken. På spørgsmålet om hvorvidt byliv kan have 
betydning for om han vælger en rute til, svarer han:  
”Ja, altså specielt Istedgade kan jeg godt finde på, også bare fordi der er meget sjovt 
at se, nu kommer jeg ikke ned i den helt sjove ende [ved Hovedbanegården], men 
det er måske lidt min nysgerrighed der driver mig lidt nogle gange, altså det kan 
være meget spændende med sådan lidt hårdere miljø hvor man ser nogle ludere og 
hjemløse og sådan noget – det synes jeg kan være meget hyggeligt [lille grin].” (Theo 
2011) 
Theos udtalelser er en anerkendelse af at der her foregår noget livligt – en speciel slags 
byliv - ved Istedgade, der på en og samme tid er spændende, og pirrer til hans 
nysgerrighed, fordi det ligger uden for det han normalt observerer i byen. I både Laura 
og Theos tilfælde er det der er anderledes, som på denne vis bliver kendetegnende for 
stedet.  
Men også mindre hverdagsscenarier bliver observeret af vores informanter. Laura 
forklarer om det hun ser under cykelturen:  
”[…] der sidder en mand og ryger en cigaret på bænken der hvor jeg lige er kørt 
forbi – hov, der er en igen – så kommer der en dame med en hund lige om lidt. Det 
lagde jeg enormt meget mærke til. Jeg kan godt lide at der pludselig bare sidder en 
midt i al det der travlhed og bare ryger en smøg.” (Laura 2011)  
 
Screenshot 11 - Her for Laura for anden gang øje på én der sidder på en bænk og ryger en cigaret. 
Han sidder i midterarealet på Sønder Boulevard. (Laura 2011) 
I andre tilfælde grænser disse observationer sig til et mere personligt forhold, i form af at 
genkende bestemte mennesker i bybilledet. Til dette forklarer Kathrine: 
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” […] Når jeg handler er der også nogle gange – jeg handler tit i Netto der ligger 
nede i Sydhavnen og der – hvis der er nogle af de samme mennesker som gør nogle 
af de samme ting – så føler man sig knyttet til det på en eller anden måde, fordi man 
kan opdage nogle mønstre. Der sidder de også når man går ud af Netto’en – der er 
sådan en kiosk lige ovre på den anden side hvor der altid sidder sådan nogle 
dranker-typer på ølkasser og drikker i solskin og man kan ikke lade være med at 
blive lidt glad, for de er altid sådan lidt glade og højrystede og ja – det giver bare 
sådan en rar følelse af at man – man kender dem ikke, man har ikke noget forhold 
til dem, men man har set dem før, så man ved ligesom at de er der.” (Kathrine 
2011) 
Citatet er for så vidt en blanding af hvad Kathrine observerer både som cyklende, gående 
og handlende, men hendes betragtninger kan siges at knytte sig til området i dette tilfælde 
Sydhavnen. Scenariet, der udspiller sig for hende, er et vidne om at livet hun observerer, 
har betydning for hendes velvære i byrummet – hun bliver glad, og det er rart for hende 
at kunne genkende de samme typer. Samtidig er typen af det liv hun observerer en form 
for spektakel, hun tillægger positiv værdi som løsriver sig fra resten af stedet. Kathrines 
observation går derfor fint i tråd med Lefebvres teori om, at vi tilegner det levede liv 
(den cykliske rytme) positiv værdi, fremfor det lineære. Det er så at sige drankerne der 
her udgør bylivet, og det er det Kathrine fastholder som en genkendelig karakter eller 
rytme ved stedet. 
De ovenstående observationer knytter sig alle til forskellige former for byliv. Nogen af 
dem som tilbagevendende scenarier på specifikke steder, i vores informanters tilfælde, 
Sydhavnen, Istedgade, Dybbølsbro og Blågårdsgade, andre som små genkendelige 
hverdagsting, informanterne observerer i forbifarten. Den menneskelige aktivitet, som vi 
er kommet ind på tidligere, væver stederne ind i informanternes fortælling om byen, som 
aktiviteter der enten gentager sig eller virker genkendelige – som sociale rytmer. Dog må 
vi have i mente, at disse betragtninger ikke altid lader sig adskille som oplevelser fra 
cykelturen, fra hvad der kan være reproducerede italesættelser af forskellige bydele; 
karakteristika der opstår i folkemunde. Som f.eks. i måden hvorpå Theo omtaler 
Vesterbro, som værende et ”hårdere miljø” og nogen af de andre generaliseringer vi 
kunne spore ved gennemgangen af de udklip og fragmenter vi behandlede i det 
foregående afsnit. Man kan dog i empirien anspore, at der ved cykelturen opstår en 
masse associationer til de cykliske rytmer, og derved konkludere at bylivet er 
medvirkende til at præge informanternes oplevelse af cykelturen. 
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I forhold til de konklusioner der uddrages af dette analyseafsnit er det interessant at 
udfolde i hvilke sammenhænge informanterne gør sig disse betragtninger. Det er 
iøjnefaldende at de fleste observationer omkring byliv stammer fra informantgruppe 2, 
dem der havde valgt en interessant rute og var i et rekreativt modus. Især er der her 
positive tilkendegivelser omkring personer og byliv, hvis gøremål nærmest står i kontrast 
til den lineære tid. Denne form for byliv repræsenterer noget andet end travlheden 
omkring f.eks. at nå på arbejde eller i skole før et givent klokkeslag. Hvilke årsager der 
kan der være til dette, vil vi her diskutere nærmere.  
En årsag kan være at alle i informantgruppe 1, pendler på arbejde tidligt om morgenen 
(mellem kl.6 og kl.8), hvorimod alle i informantgruppe 2, kørte deres tur midt på dagen. 
Dette kan derfor have betydet at der var stor forskel i hvilke typer byliv informanterne 
har passeret på deres tur – og derved skabt forskelle i hvad de observerer og mindes om, 
når de ser videoen efterfølgende. For det første er det tænkeligt at der ikke er så meget 
forskelligartet byliv mellem kl. 6-8 om morgenen, hvor bylivet overvejende findes blandt 
travle, pendlende mennesker.  
En anden oplagt grund til at informantgruppe 1 ikke udtaler sig nær så meget om denne 
slags byliv kan være pga. den rute der køres, de kører netop oftest den rute der bringer 
dem mest effektivt til arbejde og sjældent den rute de finder mest interessant. Samtidig 
med disse aspekter kan det modus man befinder sig i igen tænkes at have stor betydning. 
Både Theo og Laura fra informantgruppe 2 fremhæver endda selv at det med at holde 
øje med mennesker de kører forbi er kraftigt betinget af hvor meget andet de skal 
forholde sig til på vejen. F.eks. spurgte vi ind til hvorvidt Laura ofte lagde mærke til 
andre mennesker på vejen, lige efter at hun havde snakket om den mand der sad og røg 
på en bænk: 
”Ja, det tror jeg [at hun lægger mærke til andre mennesker]. Ikke når der er mange 
mennesker – så tror jeg ikke at jeg gør, men når der ikke er så mange mennesker – 
og der i det hele taget heller ikke er så meget andet jeg skal lægge mærke til. Altså 
dér var der jo ikke noget trafik eller noget jeg overhovedet skulle tænke over, hvis 
der ikke er noget andet jeg skal holde øje med – så gør jeg.” (Laura 2011) 
På lignende vis forklarer Theo også hvordan han kan lide at holde øje med hvad andre 
mennesker laver, men kun hvis han har god tid og der ikke foregår en masse andet. Da 
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han kører på Stockholmsgade og passerer Østre Anlæg, kunne vi konstatere at han 
kiggede meget ud over parken:   
 
Screenshot 12 - Theo konstaterer at han synes det er hyggeligt at kigge ud over Østre Anlæg, som 
han her passerer da han kører på Stockholmsgade. (Theo 2011) 
”Når der ikke rigtig sker noget så kan man jo – som her, sådan en virkelig stille vej, 
så kan man jo – altså det er meget hyggeligt at kigge ind over parken, synes jeg. 
Også når man kommer over til Statens Museum for Kunst nogle gange er der et 
eller andet ude foran og mange mennesker det er ret sjovt.” (Theo 2011) 
Videre forklarer han hvordan der er forskel på at kigge på noget byliv der udspiller sig i 
en passende afstand fra cyklen. Der skal helst ikke være mange andre mennesker på 
cykelstien:  
”Jeg synes det er irriterende når der er for mange cyklister, så igen så kan man ikke 
bare slå hjernen fra og cykle – så skal man holde øje med de andre cyklister.” (Theo 
2011)  
Travlhed og hvorvidt man skal holde øje med andre ting der foregår på vejen, kan altså 
som tidligere behandlet have indvirkning på hvilke observationer man gør sig angående 
bylivet omkring en. Derudover kan det have haft betydning, for hvorvidt informanterne 
kommer ind på sådanne betragtninger, om de har passeret noget på den eller de cykelture 
de var på i forbindelse med dette projekt. Eksempelvis er det netop da Laura ser videoen, 
fra da hun kørte på Sønder Boulevard, at hun fremhæver at hun kan lide at der er nogen 
der bare sidder og nyder det. Theo fremhæver at han synes det er hyggeligt at komme 
forbi mennesker der lever et anderledes liv, for enden af Istedgade. Dette kan muligvis 
tilskrives at han netop kører på Istedgade på den rute han vælger, dog passerer han ikke 
direkte forbi Maria Kirke. 
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Dog er der stadig hos den pendlende informantgruppe 1 observationer af den cykliske 
tid. Som nævnt i teorikapitlet er den cykliske rytme også repræsenteret ved dage, 
årstidernes skiften og naturen. Lefebvre beskriver hvordan han ser naturens rytme 
udspille sig i gården fra sin balkon: 
“You thus perceive that each plant, each tree, has its rhythm, made up of several: 
the trees, the flowers, the seeds and fruits, each have their time.” (Lefebvre 2004:31) 
Naturen og de grønne områder i bybilledet bliver referencen til en mere naturlig tid og 
rytme. F.eks. forklarer Betina hvordan nogle roser gør at hun helt konkret kan følge 
årstidernes skiften: 
"Der er lidt grønne træer at kigge på og så er der nogle buske. Nu kan man ikke se 
dem så meget [i videoen], men der er roser i faktisk. Så dem holder jeg øje med, når 
de blomstrer. Så på den måde, så ser jeg jo årstiderne, på lige det stykke der." 
(Betina 2011) 
Et andet sted holder hun også øje med nogle bestemte træer: 
"Der står nogle meget fine træer, lige der [på Jagtvej]. Som jeg også holder øje med 
når de blomstrer. De har nemlig hver deres farve, et rødt og et hvidt. Og de 
blomstrer om foråret og de er meget meget smukke." (Betina 2011) 
Også Gemma lægger specifikt mærke til bestemte steder hvor hun kan observere 
naturens gang: 
”Ja, jeg synes det er dejligt. Det er dejligt at køre og kigge her – så man følger jeg 
årstiderne der skifter. Jeg synes det er meget rart at køre igennem Christianshavn 
også ved søerne.” (Gemma 2011) 
De grønne områder træder på denne måde ud ved at have deres egen cykliske rytme, som 
informanterne kan observere på bestemte steder. Det at informanterne pendler gør dem 
yderligere i stand til at følge med i naturens gang på samme sted og kobler derved den 
cykliske rytme til stedet.  
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Screenshot 13 - Generelt finder informanterne det rart at følge årstidernes skiften. Dette siger 
Peter også her hvor han kører på Islands Brygge. (Peter 2011) 
Vi har nu i ovenstående behandlet de forskellige rytmer vores informanter observerer i 
byrummet, og hvordan de knytter rytmer til forskellige steder. Igennem de metodiske 
overvejelser blev det tydeligt, at det primært var i interviews med informantgruppe 2, 
hvor observationer omkring bylivets rytmer blev udtalt. At kunne observere naturens 
rytmer var dog noget der blev fremhævet som positivt hos begge informantgrupper. 
Dette kunne hænge sammen med tidspunktet på dagen eller hvilket modus man er i. 
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Flere af informanterne kommer i tanke om historier og minder de har knyttet til steder 
de passerer forbi, hvilket tilføjer at disse omgivelser har en ekstra betydning for dem som 
er uafhængig af hvordan de ville vurdere en lignende materialitet et andet sted. F.eks. 
siger Laura:  
”Sådan et lille gadestykke som jeg lige har kørt nu her, det synes jeg ikke er specielt 
interessant, det tror jeg kun er interessant fordi jeg har en eller anden historie 
tilknyttet til med at jeg engang fik et job mens jeg kørte på det stykke vej […] Så er 
der et busstoppested hernede som jeg associerer med en bestemt person.” (Laura 
2011) 
På samme vis forklarer Kathrine hvordan et sted kan give hende nogle positive 
associationer, hvis hun har haft en god oplevelse. F.eks. tænker hun på dette hvis hun 
kører forbi Folkets Park: 
”Jeg har været til nogle digtoplæsninger i Folkets Hus, som bringer en speciel 
stemning når jeg lige cykler dér.” (Kathrine 2011) 
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 Betina udtrykker dette forhold således:  
"[…] man har jo forbindelse til de steder man kommer. Man har en historie 
omkring: nu har jeg boet her i så mange år, så jeg har en historie i forskellige 
områder. Så det lidt forskelligt når jeg cykler forbi og tænker, nå ja det var der du 
gik til dans en gang, og det var der du... Der er et eller andet – den kører igennem 
[hovedet] når man er forbi et eller andet sted. Sådan er det meget." (Betina 2011) 
Dette viser tydeligt hvordan der udover de tidsperspektiver vi allerede har behandlet, er 
en ekstra tidsdimension der påvirker informanterne. Informanternes fortid er nemlig ikke 
uvæsentlige for hvordan de oplever steder. Dette kan forstås som at fortiden på denne 
vis føres med ind i nutiden. Informanternes hukommelse aktiveres når de passerer 
bestemte steder i overensstemmelse med Urry og Bachelards pointer om at huse er 
gennemvævede og besjælede af hukommelsens spor. 
Laura forklarer i forlængelse af hendes ovenstående citat, at hun ikke ellers tænker over 
eller husker på disse historier, men at det er nogle associationer der dukker op når hun 
kører forbi:  
”Jeg tror bare de dukker op. Jeg tror ikke det er bevidst. For jeg kommer ikke i 
tanke om det før jeg er der, jo.” (Laura 2011) 
Denne pointe er også vigtig at have med i forhold til hvad mobile metoder har bidraget 
med når det undersøges hvilken betydning omgivelserne har for cykeloplevelsen, det er 
altså højst sandsynligt at ovenstående forhold ikke ville have været noget informanterne 
kom ind på under en traditionel interviewsituation. 
Det blev også klart at minder og det at genkende bestemte scenarier, hvad enten de er af 
materiel eller social karakter, har stor betydning for informanterne. Hvad man genkender 
fra tidligere er bestemt af hvor man bevæger sig på cykel i hverdagen og hvor man 
tidligere har haft oplevelser. Hvad der er genkendeligt, er derved uundgåeligt forskelligt 
fra cyklist til cyklist. Gennem at skabe små fortællinger, have minder, at generalisere og 
have overblik, samt at følge med i byens rytmer lader det til at informanterne får et større 
tilhørsforhold til byen. Bylivet og byens materialiteter kan derved påvirke informanterne 
positivt langt udover den umiddelbare cykeloplevelse.   
I den følgende analysedel vil vi se nærmere på, om der derudover kan findes frem til 
nogle generelle holdninger til hvordan byens materialiteter påvirker cykeloplevelsen.  
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Det står nu klart, at det har stor indflydelse på cyklistens oplevelse af byen om denne er i 
A-til-B-modus eller mere er i et rekreativ modus, og at det i høj grad er med til at forme 
det samlede indtryk informanterne har fået af deres ture. Byens rum og det miljø de 
bevæger sig igennem er, modus til trods, stadig udgjort af nogle materialiteter, som 
eksempelvis bygninger, veje og grønne områder. Hvordan dette miljø påvirker 
cyklisterne, og hvad vores informanter lægger mærke til, og ikke tager videre notits af, er 
individuelt afhængigt af informanten. Så hvad er det, den enkelte informant har ladet sig 
påvirke af på deres tur igennem byen, hvad er de glade for, og hvad er de måske 
utilfredse med? Det vil vi nu prøve at finde svar på. 
Det er Gehls kvalitetskriterier vi vil tage afsæt i, i vores analyse af hvordan de fysiske 
materialiter påvirker cyklisten. 
De 12 Gehl-inspirerede kriterier for, hvad der kan påvirke cykelturen ligger til grund for 
den kommende analyse. Kriterierne har haft betydning for processen og metoden, og 
ligger til grund for hvordan vi bearbejdede vores empiriske materiale, fra interviewene. 
Kort kan kriterierne opsummeres og opdeles i de tre overordnede kategorier: Beskyttelse, 
komfort og herlighed. 
Efterhånden som vi fik bearbejdet og åbnet empirien, stod det klart at nogle af 
underkriterierne gav et langt større udslag end andre. Vi vil derfor hovedsageligt 
beskæftige os med og analysere på de kriterier og områder, hvor det fremgår tydeligst at 
informanterne har en holdning til det. Det gør vi ud fra den erkendelse, at vi må fokusere 
på, hvad der klart udgår fra empirien, og ikke ud fra hvad vi havde forventet. 
Den erkendelse at nogle af kriterierne stort set ikke er tilstedeværende i empirien, må bl.a. 
ses som et produkt af oversættelsen fra Gehls fodgængerperspektiv til vores 
cykelperspektiv. 
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Her under ses et udsnit af vores oversatte kvalitetskriterier, hvor det er beskyttelse der er 
i fokus. Det er klart beskyttelse mod trafik og forskellige overvejelser omkring cykelstien 
der træder ud af empirien i dette afsnit, og hovedvægten vil derfor være på de kriterier. 
 
 
 
Figur 5 – Gehl-inspirerede kvalitetskriterier, oversat til cykelforhold. Beskyttelse udsnit. 
 
Generelt er informanterne overraskende lidt bekymret over sikkerhed og beskyttelse mod 
den øvrige trafik, den eneste der giver udtryk for at hun reelt synes det er farligt er 
Gemma. Hun siger for eksempel at ”Amagerbrogade er farlig… den er meget 
forvirrende og med utilregnelig trafik” (Gemma 2011), hvilket er ganske repræsentativt 
for hendes overordnede holdning til at cykle rundt, for sikkerhed betyder enormt meget 
for hende. Hun bryder sig ikke om at cykle af de mindre sideveje, hun kom ud på ad den 
alternative rute, for der var ikke lysregulering ved krydsene, og derved følte hun, at de er 
mere usikre. Det kan formentlig forklares ved at det er mindre klart, hvornår man kan og 
må krydse vejen sikkert, for i anden sammenhæng siger hun at ”Lyskryds giver tryghed.” 
(Gemma 2011). 
Hun vil helst cykle på en cykelsti, og der lægger hun sig klart på linje med de andre 
informanter, der alle på forskellige måder finder det behageligt med cykelstier. På 
spørgsmålet om han kan finde på at vælge en rute, hvor man er mere adskilt fra bilerne, 
svarer Theo: 
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”Ja helt sikkert, hvis jeg skal til Nørrebro tager jeg gerne den specielle cykelrute8. Jeg 
kan i hvert fald meget godt lide det er lidt stille og rolig en tur, igen med at man ikke 
skal tænke så meget over hvordan bilerne kører.” (Theo 2011) 
Han giver udtryk for, at det betyder en del for ham om han skal forholde sig til biler eller 
ej. Når han kører iblandt eller tæt på dem, er han tvunget til at navigere i forhold til dem, 
fordi uopmærksomhed kan føre til farlige situationer. Kathrine underbygger dette 
forhold og får tegnet et billede af at det i høj grad handler om hvem der har råderetten 
over pladsen: 
”Når man cykler på cykelstien har man en følelse af at man er på sin egen grund, 
her på Istedgade9 har man mere en følelse af at man er på bilernes.” (Kathrine 2011) 
 
Screenshot 14 - Den manglende cykelsti på Istedgade tvinger Katrine ud på vejen, hvor hun må 
køre blandt bilerne. Det bryder hun sig ikke så godt om. Istedgade (Katrine 2011) 
Informanter finder altså, at cykelstierne faciliterer et rum, hvor de er øverst i hierarkiet, 
og på den måde ikke behøver at være så påpasselige. Det er en holdning der kan 
genkendes hos alle informanterne, Theo udtrykker det således:  
”Cykling skal være så lidt besværligt som muligt, der skal ikke være biler og sådan 
der presser.” (Theo 2011) 
Cykelstierne danner en barriere og yder beskyttelse mod bilerne, og er på den måde en 
vigtig part af, hvad der opleves som et sikkert miljø at bevæge sig igennem. 
Informanterne er altså ganske udmærket klar over, hvad der kan give dem beskyttelse og 
hvilke farer der lurer i trafikken, men de giver i samme omgang udtryk for at 
                                                
8 Her henviser Theo til den grønne cykelrute igennem blandt andet Frederiksberg og Nørrebro.  
9 Istedgade er en af de få tilbageværende større gader i København uden en cykelsti, så cyklisterne er her 
tvunget ud på vejen blandt den øvrige trafik. 
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sikkerhedsaspektet generelt ikke har den store betydning for dem. På spørgsmålet om 
hvorvidt Jens tænker meget over sikkerhed, svarer han: 
”Øhh nej, altså jeg gør jo lidt og har cykelhjelm på, og jeg synes jeg ser mig for, på 
den anden side har jeg ikke noget imod at tage et højre sving for rødt.” (Jens 2011) 
Kathrine er lidt mere uddybende omkring cykelhjelmen, og i en lidt undskyldende tone 
får hun sagt: 
”Hvis jeg skal cykle en lang tur, og det her var en relativt lang tur [fra Østerport til 
Otto Mønsted Kollegiet], så plejer jeg at have cykelhjelm på. Men hvis jeg bare skal 
hen på studiet, eller jeg skal noget hvor jeg ved jeg kommer til at slæbe på den, så 
tager jeg den ikke altid på. Jeg prøver at bruge cykelhjelm.” (Kathrine 2011) 
Informanternes udtalelser peger samlet set i retning af, at trafikken og den utryghed den 
repræsenterer helt klart er et irriterende moment, men at det er et nødvendigt onde man 
må leve med. Alligevel er det besværligt med cykelhjelmen, det røde lys udgør et 
irritationsmoment, og en lille tur på fortovet er der ingen, der tager skade af. 
Sikkerhedsaspektet er en afvejning af hvad de ved de bør gøre, og hvor meget de har lyst 
til at blive begrænset i deres hverdag. 
Vi spurgte også ind til gadebelysning og beskyttelse mod vind og vejr. Disse spørgsmål 
kom der ikke den voldsomme respons på. De fleste er tilfredse med belysningen, og vind 
og vejr tegner sig også til at være et nødvendigt onde ved at bevæge sig omkring på cykel. 
Beskyttelse ud fra Gehls perspektiv er således noget informanter mestendels ser værende 
fra bilerne, og andre faremomenter er i udpræget grad sekundære. 
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Med vores metode har vi, som beskrevet tidligere, ikke fået uddybende svar på alle vores 
underkriterier i vores Gehl-inspirerede skema. I det følgende vil vi kort reflektere over 
vores metodes indflydelse på informanternes svar. 
En af de underkategorier i kvalitetskriterierne, der gav meget lidt respons fra 
informanterne var spørgsmålet omkring hvordan vind og vejr påvirker dem. Normalt er 
vejret noget der bliver talt meget om, fordi det generelt betyder meget for os på disse 
breddegrader. Den manglende beskyttelse mod vejret er således en af de klare ulemper 
ved cyklen frem for bilen eller bussen. Alligevel fik det ingen betydelig rolle under 
interviewene. Den sandsynlige forklaring på dette er den, at det på samtlige ture vi sendte 
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informanterne ud på var rigtig godt cykelvejr uden regn og blæst. Det er et tilfælde at 
vejret var godt for informanterne i gruppe 1, hvorimod præmissen for gruppe 2 var at 
vejret skulle være minimum tåleligt cykelvejr, det viste sig at være godt med sol og 
marginal vind den dag de blev sendt ud. Det har formentlig betydet at begge grupper har 
haft en noget bedre tur, end hvis det havde været i modvind og regn. Flere af 
informanterne nævner også, at dårligt vejr er noget der kan forringe deres cykeltur, og at 
det i deres hverdag kan afholde dem fra at cykle. Jens siger sådan om hvordan vejret 
påvirker hans cykelovervejelser: 
”Hvis det er rigtig dårligt vejr, vil jeg nøjes med at cykle til Bispebjerg og tage [toget] 
derfra, og ligeledes hvis jeg skal til sommerhuset, der kan jeg overveje at tage bussen 
hvis det er møghamrende dårligt vejr.” (Jens 2011) 
At det ikke er dårligt vejr på nogle af turene har en vis betydning for hvor sigende vores 
informanters svar er, fordi det ofte er dårligt cykelvejr i Danmark. Samtidig er det vores 
klare formodning, at dårligt vejr med for eksempel regn ville have betydet at turene ville 
have været langt mere præget af A-til-B-modus. Hvis vejret er ubehageligt vil de fleste 
formentlig koncentrere sig om at komme hurtigt hjem, og ikke så meget om de 
omgivelser de kører igennem. Grunden til at inddrage informantgruppe 2 og lade dem 
cykle en rekreativ tur, var netop den at vi ville foretage en undersøgelse hvor A til B 
aspektet mindst muligt, og her hjalp det gode vejr i høj grad.  
Beskyttelse mod det utrygge på cyklisternes vej er også et område hvor responsen er lav, 
hvilket til dels også kommer som en overraskelse i forhold de undersøgelser Københavns 
Kommune får udarbejdet, som viser at utryghed er en afgørende faktor for hvorvidt folk 
vil cykle (Københavns Kommune 2011b). Det vi mener der kunne være udslagsgivende 
for at vores resultat er anderledes på dette punkt, er at vores undersøgelse ikke inkluderer 
børn, ældre eller urutinerede cyklister. Derimod består begge informantgrupper af erfarne 
og forholdsvis selvsikre cyklister, der bevæger sig i trafikken og byen hver dag. Det må 
derfor formodes, at de føler sig mere sikre, både i forhold til medtrafikanter og det liv der 
nu en gang udspiller sig i en større by, der for nogen kan skabe utryghed.  
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Figur 6 – Gehl-inspirerede kvalitetskriterier, oversat til cykelforhold. Komfort udsnit. 
Det er i høj grad det nære og det, der direkte påvirker cyklingen, som komfort handler 
om for vores informanter. 
Over en bred kam er informanterne ganske tilfredse med forholdende for cyklister i 
København. Det er især cykelstierne der gør forskellen, Theo siger direkte at ”det er fedt 
med hævede cykelstier” (Theo 2011). Peter er også tilfreds, men mener også det kan blive 
bedre: 
”Generelt er cykelforholdene gode i København, men jeg har lige været i Holland, 
og der var forholdene for cyklister tænkt meget bedre ind, og svingbaner til cyklister 
var et meget sejt tiltag.” (Peter 2011) 
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Men hvis cykelstien eller underlaget bliver ujævnt, eller der er bump og huller i vejen af 
en karakter så det bliver en forhindring, er det et noget andet billede, der tegner sig. Jens 
giver for eksempel en uddybende forklaring på, hvordan han går meget op i at komme 
uden om bumpene på vejen, for de er meget ubehagelige at køre over. 
 
 
Screenshot 15 - Bumpene Jens taler om, er et problem når han kører modsatte vej. De ses her til 
venstre i billedet. Grøndals Parkvej (Jens 2011) 
Om underlagets tilstand bliver opfattet som en direkte forhindring har sandsynligvis en 
sammenhæng med cyklistens modus, for i et rekreativt modus vil det næppe have så stor 
indflydelse, som i et A-til-B-modus. Peter siger eksempelvis om Otto Busses Vej, der er 
en meget ujævn vej, at det ikke generer ham og at:  
”Det er en del af charmen at det ikke er fuldstændig glat asfalt hele vejen, og der 
ligger de der gamle nedlagte spor.” (Peter 2011) 
Et underlag der gentagende gange går igen, som værende et stort irritationsmoment og 
som påvirker turen meget er brosten. Betina har en længere betragtning omkring dette: 
”Brosten er superirriterende at køre på. Så derfor kørte jeg faktisk ude på 
forgængerfeltet. [...] Det gør vi alle sammen. Også dem der kører den modsatte vej. 
Så nogle gange er vi faktisk ved at køre ind i hinanden. For vi kan ikke lide at køre 
på de der brosten. Det er ikke så rart med de der brosten. Og det er meget sjovt, for 
jeg kom til at tænke på det, da jeg var over på Nørrebro her i weekenden. Hold kæft 
der var brosten alle vegne. Så tænkte jeg, da jeg var barn, der kørte jeg bare på 
brosten. Så da jeg var lidt større, så lagde man lidt asfalt ude i siderne af vejen for 
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cyklisterne. Og det var en stor fordel. Men engang har man kørt på de der brosten. 
Det har været en virkelig rystetur.” (Betina 2011) 
 
Screenshot 16 - Her ses det hvordan Betina cykler på fortovet for at undgå brostenene. Ved 
Institut for Idræt. (Betina 2011) 
Vi kan på baggrund af dette konstatere, at cykelstierne og underlagets tilstand har en 
indflydelse på hvordan cykelturen opleves. 
Grunden til at det, der er tæt på – det nære – træder så meget ud af empiren skal 
formentlig findes i vores metode. Videoen som metode har den fordel, at det bringer 
undersøgelsen med helt ud på selve cykelturen. Vores empiri er derfor ikke blot baseret 
på informantens hukommelse, men også ud fra hvad der foregår på videoen. Det kan 
have den konsekvens, at informanten bliver mere opmærksom på nogle forhold, de 
normalt ikke tænker så meget over, hvis man beder dem tale om deres cykeltur uden 
video. Et interview uden video vil formentlig handle mere om nogle overordnede 
forhold, fordi informanten kan tænkes at svare mere ud fra helhedsindtrykket. Det kan 
ikke forventes at informanten kan huske samtlige deltaljer fra turen. Når det visuelle er 
med, vil informanten bl.a. blive mindet om de negative forhold de måske havde glemt, 
som eksempelvis hvor irriterende det var at køre på brosten, eller hvor mange huller der 
er i cykelstien. 
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En anden af de Gehl-inspirerede faktorer, der er trådt frem under kategorien komfort, er 
muligheden for udfoldelse og aktiviteter under turen. Det skal forstås som de elementer i 
rummet der indbyder cyklisten til gøre en leg ud af turen, eller måske bare køre rigtig 
stærkt. 
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Da informanterne bliver spurgt til, hvad de synes om vejarbejde og hvordan det påvirker 
dem, fik vi nogle svar vi ikke umiddelbart havde forventet. Det viser sig at flere af 
informanterne synes, at vejarbejde er mere en sjov udfordring på deres vej, end det 
egentlig er en forhindring. Peter siger blandt andet:  
”Jeg synes mere det er en udfordring, jeg kan godt lide at køre igennem noget der er 
lidt udfordrende og anderledes.” (Peter 2011) 
Om vejarbejde bliver opfattet som en forhindring eller en udfordring handler formenligt, 
om cyklisten er i A-til-B-modus, eller mere i det rekreative hjørne. Men den ene 
udelukker som sagt ikke det andet, og vejarbejde kan måske kortvarigt tage 
informanterne ud af et udelukkende A-til-B-modus. Laura udtaler sig også om vejarbejde 
og følger op med en generel betragtning omkring hvordan rummet kan blive til en leg, da 
hun kører gennem vejarbejde på Nørrebrogade: 
 ”Så er der noget byggeri her, men hvis jeg skal være helt ærlig, så tror jeg faktisk jeg 
bare synes det er meget sjovt at der lidt forhindringer. Jeg havde engang en fast rute 
til toget et andet sted jeg boede hvor på vej hjem så havde jeg det lidt som at køre 
ned ad en skibakke, når jeg kørte på det sted. Så sådan noget byggeri der tror jeg 
bare jeg lige i det her tilfælde bare jeg tager som lidt sjov.” (Laura 2011) 
 
Screenshot 17 - Laura synes at vejarbejde kan være lidt sjovt at køre igennem. Dette er fra starten 
af Nørrebrogade. (Laura 2011) 
Der er altså nogle elementer på turen, der bryder den normale cykeloplevelse, og for en 
stund også gør den til en leg, og på den måde påvirker turen i en mere positiv retning. Ud 
over vejearbejde bliver det at nå de grønne lys i krydsene og ride på den grønne bølge10, 
                                                
10 København har flere steder indrettet det sådan, at hvis cyklisten holder en konstant fart på f.eks 20km/t 
vil de nå de grønne lys over en række kryds, en såkaldt grøn bølge.  
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også nævnt som noget de kan gøre til en leg for dem selv. Selve trafikken kan også blive 
en del af den legende oplevelse, for eksempel siger Peter:  
”Jeg kan godt lide at køre til inde i trafikerede områder, det er ikke bare en cykeltur, 
det er også køreglæde.” (Peter 2011) 
Her fortæller han, at trafikken ligefrem kan bidrage til køreglæden, hvilket står lidt i 
kontrast til, ikke bare hvad de andre informanter siger i forhold til beskyttelse mod trafik, 
men også til hvad han selv siger. For lidt senere kommer han igen ind på køreglæde, men 
denne gang i sammenhæng med rutevalg og mængden af trafik: 
”Jeg vil gerne undgå meget trafik, så hvis jeg kan undgå at cykle i myldretiden, så 
gør jeg det, men det er jo ikke altid man kan det.” (Peter 2011) 
Han kan godt finde på at vælge en vej fra på grund af meget trafik, men han føler sig ikke 
direkte utryg: 
”Der er ikke så meget køreglæde over det, hvis man hele tiden er presset af bilerne.” 
(Peter 2011) 
Således er der køreglæde i både meget trafik og rolige omgivelser, hvilket er en 
interessant betragtning men det er også grobund for forvirring. 
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Der er altså en dobbelthed her som vi har vanskeligt ved at forklare definitivt, men noget 
kunne tyde på at der er en sammenhæng mellem om informanterne føler sig presset af 
bilerne så de er en forhindring, eller om de er en udfordring. Peter udtrykker begge dele, 
men han har også den klart mest offensive kørestil blandt informanterne, så når han 
træder til inde i de trafikerede områder, er bilerne en udfordring i en leg i højt tempo. 
Vores indtryk er dog også, at hvis det er en større vej i myldretiden, så er trafikken en 
belastning, og samtidig kan han også godt lide ”en dejlig ikke-trafikeret vej så man kan 
ligge og lege.”(Peter 2011) 
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Screenshot 18 - Et dejligt stykke asfalt, hvor Peter bliver opmuntret til leg. Langebrogade (Peter 
2011) 
Det handler formentlig om hvor meget plads informanter føler de har omkring sig, om 
de føler sig klemt inde og presset i et mylder af biler, eller om der lidt plads til leg og 
rekreativitet midt i det hele. Theos udtalelser rummer også en dobbelthed, hvor han på 
den ene side er glad for ’en doven cykelstil’, hvor han ikke skal forholde sig til bilerne, 
hvor han på den anden side lidt senere siger: 
”Jeg synes sjældent der er så mange biler på Istedgade… og så er det lidt hyggeligt 
der ikke er cykelsti, det er sådan lidt liv.” (Theo 2011) 
Det står ikke alene i kontrast til hvad Kathrine udtrykker, der er lidt utryg ved den 
manglende cykelsti på Istedgade, men også til hvad han selv siger. Forklaringen er måske 
igen, at det handler om, hvor meget plads der umiddelbart er omkring den cyklende, og 
at det i høj grad påvirker om trafikken bliver anset som et stressende moment, eller som 
en del af bybilledet. Slutteligt er der formenligt også en stor del temperament blandet ind 
i holdningen til biler og trafik, som sagt har Peter for eksempel den mest offensive 
cykeladfærd, hvilket kan gøre ham i stand til at se det som en sjov udfordring. De andre 
informanter er mere påpasselige i kørestilen, og har måske derfor ikke samme overskud 
til at føle sig lige så sikre blandt bilerne og foretrækker i højere grad cykelstien.  
Her er videoen uvurderlig som empiri, for en video kan vise noget interviewet ikke kan, 
den kan vise flow og bevægelighed hos informanten, og to videoer er som billedmateriale 
mere sammenlignelige end deres udsagn. Vi kan se på videoerne at Peter bevæger sig på 
en anderledes og væsentlig hurtigere måde igennem byen end de andre; vi kan 
sammenligne hvordan de overholder færdselsreglerne; vi kan observere hvordan de 
forholder sig til anden trafik og om de eksempelvis overhaler mange, eller er mere 
forsigtige. Det er en unik måde at få indblik på, og er ufiltreret i forhold et direkte 
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spørgsmål om kørestil. I interviewsituationerne oplevede vi flere gange at de blev lidt 
flove, men havde et smil på læben, hvis de på videoen tog et højresving for rødt eller 
kørte på fortovet. Vi er interesseret i hvordan de cykler til hverdag, og her giver videoen 
en ganske realistisk version. 
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Figur 7 – Gehl-inspirerede kvalitetskriterier, oversat til cykelforhold. Herlighed udsnit. 
Som kategori indeholder herlighed ligesom de andre overordnede temaer, nogle forskellige 
underkategorier vi har arbejdet med i forhold til empirien. Herlighed skal her forstås som 
et begreb for et rums udtryk. I vores sammenhæng bruger vi det som et begreb til at 
indfange de visuelle indtryk der giver informanterne velbehag. Det der står tydeligst frem 
i vores empiri er de åbne, grønne eller blå områder. De udøver størst indtryk på vores 
informanter, og giver de mest positive ytringer. 
Mere herom senere, for det arkitektoniske kan også påvirke turen. Laura kan eksempelvis 
lide Nyboder fordi det ser gammeldags ud og er velholdt, endvidere siger hun om 
mønstre på bygninger: 
”Jeg bliver begejstret over at se noget der er pænt eller anderledes, men ikke noget 
jeg dvæler over, udover den umiddelbare oplevelse.” (Laura 2011) 
Senere fortsætter hun om Kartoffelrækkerne:  
”De har nok det samme som Nyboder har. Det er sådan gammelt, det er en 
anden… det er ikke så højt. Det er velholdt. Der er små haver foran. Det er 
hyggeligt – hvad det så end betyder.” (Laura 2011) 
Det gamle og velholdte har tydeligvis nogle æstetiske værdier der gør indtryk på Laura – 
det er hyggeligt og må betragtes som en herlighedsværdi. 
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Kunst og graffiti er sjælendt noget informanterne selv bringer på banen, men spurgt til 
det fremhæver flere af dem at det har en positiv betydning for oplevelsen af turen. 
Kathrine og Laura synes at gavlmalerier er hyggelige, hvor Laura pointerer at det og 
kunst i byrummet kan være med til at bryde hverdagens trommerum. Peter synes kunst 
er med til at give noget spræl og gøre det hele lidt mere spændende, og at graffiti er en 
del af byoplevelsen. 
 
Screenshot 19 - I højre side ses et eksempel på et gavlmaleri Katrine og Laura passere. Sortedam 
Dossering (Kathrine 2011) 
 
Screenshot 20 - Noget af det graffiti Peter synes giver lidt spræl til byen. Tunnel under Enghavevej 
ved Otto Busses Vej. (Peter 2011) 
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Alle informanter er enige om, at grønt bidrager til oplevelsen af en god cykeltur, men der 
er forskellige bud på hvordan og hvorfor. Peter har følgende at sige om hvad grønne 
omgivelser betyder for ham: 
”Grønt giver en bedre oplevelse, det er både selve oplevelsen eller fornemmelsen af 
at det ikke kun er by alt sammen og der er noget andet at se på.” (Peter 2011) 
Han lægger vægt på at byen bliver brudt, og der hermed bliver skabt noget variation han 
godt kan lide. Herunder udfolder Laura hvad det grønne betyder for hende: 
”Laura: Jeg kan godt lide det, altså – ja, det kan jeg rigtig godt lide.  
Interviewer: Får det dig til at slappe af?  
Laura: Det ved jeg sgu ikke… jeg tror det er ubevidst, mennesker kan godt lide at se 
på grønt. Jeg er fra landet, jeg er vokset op med meget grønt omkring mig – jeg ved 
ikke om det har noget at sige. Jeg kan godt lide det, jeg kigger enormt meget på 
træerne faktisk. Og lige for tiden er der mange træer og buske der lige er sprunget 
ud. Det ligger jeg meget mærke til – tror jeg.”(Laura 2011) 
 
Screenshot 21 - Laura forholder sig positivt til de grønne omgivelser. Her kører hun på Sølvgade 
langs med Østre Anlæg. (Laura 2011) 
Laura fortsætter omkring det blå, hvilket på informanterne har nogenlunde samme 
virkning som grønt, når vi spørger hende om hvad hun synes om at køre forbi søerne: 
”Det kan jeg godt lide. Jeg kan rigtig godt lide at kigge på vand. Og jeg kører ikke 
forbi søerne uden at glo ud over vandet lige så meget jeg kan, selvom jeg ikke kigger 
på vejen mens jeg gør det. Jeg kan godt lide at der er folk der løber, der er folk der 
går med barnevogne.” (Laura 2011) 
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Hun omtaler det grønne som en slags åndehul for hende hvor der er ikke så meget trafik, 
og det kan meget vel tænkes at være en del af forklaringen på, hvorfor de her elementer 
betyder så meget. Der er ro og fred, der er noget mange finder smukt at kigge på, og der 
er ikke nogen biler der larmer, forurener og presser. Det er et sted informanten kan have 
mere eller mindre for sig selv, og et sted, hvor en cyklist måske ikke føler klemt inde 
fordi skalaforholdene er nogle andre end på en vej. Dette kan ses i forhold til Lefebvres 
rytmeanalytiske begreb vi behandlede i analyseafsnittet omkring byens rytmer og dens 
genkendelighed. I Gehls kvalitetskriterier er skala et vigtigt forhold, fordi skala kan have 
stor betydning for, hvordan vi som mennesker har det i et rum. Det er f.eks. de færreste 
der bryder sig om at føle sig lukket inde eller føle sig lille. Kathrine nævner dette forhold 
der ligger i skala: 
”Jeg kommer jo fra Fyn og har cyklet i sådan meget åbne områder, markområder og 
gennem skov og sådan noget, så det kan jeg godt lide – jeg kan ikke så godt lide at 
cykle på de der veje, hvor der sådan er høje huse på begge sider af vejen, jeg kan 
bedre lide at der sådan er lidt åbent. Det synes jeg er rarest på en eller anden måde, 
så jeg tror lidt jeg søger de steder hvor der ikke er så meget, også hvor vejene er lidt 
roligere, hvor der ikke er så voldsomt mange ting.” (Kathrine 2011) 
Når der er høje huse til begge sider bliver det for stort til Kathrines menneskelig skala og 
det er som hun siger en mindre behagelig oplevelse. Hvis omgivelserne virker 
voldsomme er de næppe særligt afslappende, og giver ikke ro til at opleve den 
umiddelbare nærhed. Herlighedsværdier kommer når de har tid og overskud til lade sig 
påvirke af omgivelserne, og der har det åbne og grønne nogle elementer i sig, der tiltaler 
informanterne. 
Vi kan nu sammenfatte at grønne parker, vandet og hyggelige bymiljøer er noget der 
giver en stor herlighedsværdi for vores informanter, og som er noget af det i 
omgivelserne der har gjort størst indtryk på dem. Generelt udtaler de sig i positive 
vendinger, og på den baggrund kan vi med ret stor sikkerhed konkludere at det er 
afgørende for, hvordan de oplever deres cykeltur. Hvad der mere præcist ligger til grund 
for at grønne træer og blåt vand opleves så positivt, siger vores informanter ikke noget 
eksplicit om. Men vi kan ud fra Lefebvres begreber om tid, forstå det som deres lyst til at 
vende tilbage til en mere cyklisk rytme. 
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Vores undersøgelse forholder sig hovedsageligt til, hvad der positivt påvirker 
informanternes oplevelse af det miljø de bevæger sig igennem. Det er kun brostenene der 
for alvor har fået de negative vendinger frem hos dem. Vi blev overrasket over at 
forholdet til trafik, vind og vejr, triste områder, store veje mv. ikke havde en større 
negativ indflydelse på oplevelsen. Det samlede indtryk efter interviewene tegner et billede 
af at der er der meget få typer omgivelser der kan gøre deres tur dårligere. Og selv i deres 
negative omtaler af trafikken og brosten, så synes holdningen at være den, at de er 
nødvendige onder man må tage med i sin dagligdag. 
Jens beskriver på et tidspunkt et stykke på hans daglige rute, som han bryder sig dårligt 
om. Da vi spørger ind til hvor meget det fylder i hans oplevelse, fokuserer han i svaret på 
det positive: 
”Nej det er nemt overstået. Vejen er jo ikke så lang så man kan se lyset på lang 
afstand, så kan man koncentrere sig: skal jeg køre stærkt eller kan jeg ikke nå det 
eller… Det har sin helt egen virkning.” (Jens 2011) 
 
Screenshot 22 - Et stykke på Jens rute han egentlig synes er trist, men han vælger at få det 
overstået hurtigt, og fokusere i stedet på at nå det grønne lys. Det ses her et stykke væk, for enden 
af vejen. Hillerødgade (Jens 2011) 
Han negligerer således, at han egentlig ikke bryder sig om det, og til hverdag fokuserer 
han blot på noget andet. 
Betina prøver også at fokusere på det gode, og på nødvendigheden i dét hun egentlig 
ikke bryder sig om. Hun bliver spurgt til hvad hun synes om at komme igennem 
industriområder:  
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”Fabriksområder kan jo ikke altid være lige spændende, men nogle gange er det jo 
lidt også hvad man ser i det. Nogle gange kan man jo blive lidt fascineret af nogle 
store fabrikker. Svanemølleværket kan være nok så grimt, men på den anden side så 
kan man også blive lidt fascineret af den store klump der ligger dernede. Så der er jo 
sådan lidt hvad man ser… Der skal jo industri til, vi skal jo også holde hjulene i 
gang. Og det kan jo ikke ligne Rosenborghaven.” (Betina 2011) 
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Vores informanter er som vi så i ovenstående afsnit meget pragmatiske overfor tingenes 
tilstand og hvordan byen ser ud. De udtrykker at det ikke er alt de bryder sig lige godt 
om, men forholder sig enten ligegyldigt til det eller fokuserer i stedet på nødvendigheden 
af det. Hvorfor er det mon sådan? 
Problemformuleringen har til dels handlet om at undersøge hvordan det omgivende 
miljø påvirker informantenes cykeltur, og det har vi gerne ville undersøge ud fra en 
overbevisning om at det materielle og sociale påvirker hinanden i et socioteknisk system.  
Ud fra et Gehl-inspireret perspektiv står det hermed klart, at det materielle rum og miljø 
vores informanter bevæger sig igennem, har en stor indflydelse på deres oplevelse af 
cykelturen. F.eks. kan selve underlaget der bliver kørt på have en negativ påvirkning. 
Hvis det er ’cykelfjendtlige’ brosten, giver det ikke meget overskud til andet end at få det 
overstået hurtigst muligt. Det afslappende element er vigtigt, for vores informanter kan 
godt lide at de ikke nødvendigvis skal koncentrere sig om at cykle, og at de ikke bliver 
forstyrret. Her er cykelstierne gode fordi de danner et rum hvor cyklisten ikke skal føle 
sig presset af bilerne, og hvor de i udstrakt grad har mulighed for passe sig selv og slappe 
af.  
Hvis turen foregår på informanternes egne præmisser, så får de overskud til at lægge 
mærke til omgivelserne og lade sig påvirke af dem. Det kan forklare hvorfor brosten og 
trafik, og grønne parker ligger i hver sin ende af spektret i forhold til om de påvirker 
negativt eller positivt. Det positive er eksempelvis de grønne parker eller en tur langs 
søerne: de er afslappende; man skal ikke koncentrere sig om at navigere; der er ikke 
nogen biler der presser og larmer; der er noget flot at kigge på, hvilket samlet påvirker 
dem positivt. Derimod kunne eksempler på noget negativt være brosten og meget trafik, 
der suger informanternes opmærksomhed til sig, fordi disse elementer insisterende 
presser sig på. De giver ikke overskud til andre ting, som for eksempel at nyde en udsigt 
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eller bylivet. Det handler altså i høj grad om, at omgivelserne skal give ro og plads til, at 
man som cyklist kan indoptage og nyde de selv samme omgivelser. Alternativt kan 
omgivelserne indbyde til leg, og kan på den måde blive en direkte del af oplevelsen. Men 
det er desværre ikke mange steder i byen og i særligt mange situationer, hvor vores 
informanter føler sig indbudt til at interagere med deres egen tur. Men når de gør, er det 
noget de sætter stor pris på.  
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Dette analyseafsnit har hentet dele af sit grundlag i Graham og Marvins perspektiver om, 
at det materielle og sociale påvirker hinanden. Det er blandt andet med støtte fra deres 
perspektiv at vi har udviklet tankesættet om hvordan det fysiske påvirker vores mobilitet 
i et sociotekniske system. Det er nu tydeligt at det miljø vores informanter cykler 
igennem, alt efter modus, kan have en stor indflydelse på deres oplevelse af turen. Det er 
således ikke uden betydning hvad de kommer forbi og hvordan byrummet er indrettet.  
Som før beskrevet i teorien, har vi også ladet os inspirere af Graham og Marvin syn på, 
hvordan forskningen inden for dette felt bør være transdisciplinært, og hvorfor det er 
vigtigt at forstå hvordan interaktionen imellem det fysiske og materielle foregår. Her er 
videoen et fantastisk værktøj, til at komme tæt på oplevelsen af cykelturen. 
Men videoen får først værdi når den støttes af nogle perspektiver på hvordan det 
materielle og fysiske, vi kan observere på videoen, påvirker os. Til det formål har vi 
benyttet Gehl-inspirerede kvalitetskriterier, da han netop forholder sig til hvordan vi 
påvirkes af den konkrete fysiske udformning af byrummet. Der har derudfra vist sig at 
være en forskel på, hvad der betyder noget for den gående og siddende i byrummet, og 
hvad der betyder noget for en cyklist på vej igennem byen. Men kriterierne skal ikke 
vægtes ligeligt da det ikke betyder lige meget for vores informanter. Som inspiration har 
kriterierne dog fungeret tilfredsstillende, og vi har fået et meget brugbart materiale ud af 
at basere denne del af analysen på dem. Det har vi, fordi koblingen mellem kriterierne og 
video som metode har fungeret godt, når man skal undersøge cykeloplevelsen. 
Som før nævnt giver informanterne udtryk for, at de husker meget mere af turen når de 
genser den på video, og at der kommer mange flere detaljer med, de ellers ville have 
glemt. Kriterierne er meget detaljeorienterede og fokuserer på mange elementer i 
byrummet, der ubevidst påvirker os. Disse detaljer træder frem i videoen, og vi har 
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derfor kunnet stille spørgsmål til disse. På den måde har videoen bragt detaljer frem som 
under andre omstændigheder ville være vanskelige at arbejde med. 
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Denne undersøgelse startede ud med at vi ville afdække hvordan det omgivende miljø 
opleves, når man på cykel bevæger sig igennem byen. For at komme så tæt på 
cykeloplevelsen som muligt og for at kunne hjælpe vores informanter med at sætte ord 
på hverdagens selvfølgeligheder, ville vi inddrage et mobilt element i vores 
undersøgelsesdesign. Da mobile metoder er nye og relativt uprøvede, specielt i en dansk 
kontekst, ville vi samtidig reflektere over hvad det mobile kan bidrage med. Vores 
problemformulering lyder:  
Hvordan opleves det omgivende miljø på cykel? Og hvordan kan mobile metoder 
bidrage til forståelsen af dette? 
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Det blev hurtigt klart for os at cykling og omgivelsernes betydning er uadskillelige fra den 
tidslige faktor – eller rettere de tidslige faktorer. Tid viste sig således ikke at være en 
konstant faktor, og at der ikke fandtes en ensidig opfattelse af den. Disse forskellige 
tidsopfattelser har afgørende betydning for hvordan rummet opleves. De første tre 
analyseafsnit søgte at svare på vores første arbejdsspørgsmål:  
Hvordan påvirker tid og hverdagspraksis cykeloplevelsen? 
For det første viser vores undersøgelse, på trods af tesen om at cykling ikke skal opfattes 
som ren transport, at det omvendt heller ikke kan opfattes som værende en ren rekreativ 
oplevelse. Gennem vores informanter fandt vi frem til to forskellige tilstande, som de 
kunne befinde sig i på cykelturen. Dem har vi begrebsliggjort som et A-til-B-modus og et 
rekreativt modus. I A-til-B-modus er formålet med turen transport, og at komme hurtigt 
og effektivt frem til en bestemt destination, typisk inden et givent klokkeslæt. Dette 
betyder at det at komme hurtigt frem suspendere stort set alle andre hensyn til, hvad man 
ellers kunne have lyst til at en cykeltur skulle indeholde. Det handler ikke om at nyde 
turen eller at have det hyggeligt – det handler om at komme fra A til B. Dette har 
betydning for hvilken rute man vælger – det skal være den hurtigste (uafhængigt af om 
den er længere eller mindre tiltalende). A-til-B-modus knyttes til klokketid – dvs. hvor 
lang tid cykelturen tager målt med urets uniforme minutter, og hvornår der er en 
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’deadline’ for at nå frem? Denne optik spiller kraftigt ind på hvad informanterne ellers 
har øje for. Dog udelukker dette modus ikke at man også kan finde afslapning, nærmest 
meditativ nydelse i at trampe hurtigt af sted i pedalerne. Den anden tilstand – det 
rekreativt modus – kunne lyde som den ideelle form for cykling, men da A-til-B-modus 
også har sine fordele, behøver det ikke nødvendigvis at være sådan det forholder sig. I 
dette modus er cyklisten ikke under tidspres og selve cykelturen er et mål i sig selv. Her 
kan naturen nydes, man kan cykle på opdagelse ukendte steder eller bruge cykelturen 
som motion – det kendetegnende for dette modus er at man har en tilpasset 
tidsforståelse, hvor aktiviteten tager den tid den tager. Derfor har man selvsagt også 
bedre tid til at kigge sig omkring, hvilket har betydning for hvor meget man lægger 
mærke til af sine omgivelser. Samtidig har det rekreative modus stor betydning for 
hvilken rute der vælges – der kan køres efter hvad informanterne finder interessant. 
Hvordan det omgivende miljø opleves kommer dermed til at være kraftigt bestemt af 
hvilket modus cyklisten er i. I A-til-B-modus er det i højere grad det nære der har 
betydning, mens der i det rekreative modus lægges mere mærke til det der er på lidt 
længere på afstand af cyklisten. Vi mener det er konstruktivt for forståelsen af hvordan 
omgivelserne opfattes på cykel, at man bruger denne distinktion. Da begreberne skal ses 
som idealtyper vil cyklisten i praksis befinde sig på et kontinuum imellem disse to 
tilstande. 
I anden analysedel fandt vi frem til, at variation i de omgivelser cyklisterne passerer har 
en betydning for cykeloplevelsen. Der var en klar tendens til at informanterne mente at 
variation i byrummet havde betydning for deres tidsoplevelse, som de mente kunne være 
forskellig fra klokketiden. Det var dog vanskeligt at finde frem til et entydigt svar på 
hvorvidt varierede omgivelser medførte at tiden føltes hurtigere eller langsommere. En 
del af informanterne mente at et varieret miljø – det at se noget nyt og uvant – gjorde at 
de ikke holdt styr på klokketiden og var mere tilstede i nuet. Det havde til følge at tiden 
føltes hurtigere. Andre mente omvendt at tiden føltes langsommere når der var et 
spændende bymiljø at tage stilling til undervejs. Det er dog paradoksalt nok de samme 
argumenter, andre informanter gav for at tiden føltes hurtigere, f.eks. det at være helt 
mentalt tilstede. En anden mulighed var dog at det klokketidsmæssigt også tog længere 
tid, hvis de skulle tilpasse deres hastighed efter andre trafikanter og byliv.  
En faktor der lod til at være udpræget enighed om, var at det nedsatte ens 
opmærksomhed på omgivelserne hvis man havde passeret et sted mange gange, og at 
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turen derved føltes mindre interessant og muligvis længere. Herved var der en tydelig 
tendens i retning af at klokketid og hverdagens selvfølgeligheder påvirkede oplevelsen. På 
lignende vis fandt vi ud af, at når informanterne kører de samme ruter dag efter dag 
bliver omgivelserne til selvfølgeligheder, og de holder op med at tænke over dem. 
Derefter har det ikke længere nogen betydning for tidsopfattelsen, om ruten er varieret 
eller ej – der er alligevel ikke er noget nyt ved den. Informanterne har lært hvor lang tid 
ruten tager i klokketid.  
I tredje analysedel fandt vi frem til at det at have kendskab til byen er en meget positiv 
faktor. Et godt kendskab til et sted viste sig at betyde mere end at det var trivielt. Dette 
betyder at informanterne har bedre overblik over byen og derved undgår at fare vild, og 
at de får et kendskab til deres ruter – eksempelvis indkøbsmuligheder eller de ved 
hvornår de skal tilpasse deres kørsel til de trafikale forhold. Kendskabet til byen har også 
betydning for informanterne fordi det bidrager med en større følelse af tilhørsforhold til 
byen. Dette overblik og tilhørsforhold skabes både igennem at generalisere over byen, 
bl.a. gennem at fremhæve forskellige kvarterers kendetegn og at fremhæve fragmenter de 
godt kan lide. At kunne genkende scenarier og lægge mærke til rytmer, som skiller sig ud i 
byen, viste at informanterne finder det prisværdigt at byliv også handler om at der er 
nogen, der bare sidder og nyder det. Dette, samt at følge med i årstidernes skiften, blev 
især fremhævet som positivt blandt vores informanter. De påskønner således elementer 
ved byen som repræsenterer en cyklisk rytme frem for den lineære rytme, som ellers 
fylder en stor del af hverdagen, f.eks. gennem arbejde og skolegang. Ydermere blev det 
klart at minder og oplevelser blev aktiveret i informanternes hukommelse, når de kørte 
forbi steder de havde særlige relationer til – der viste sig at være en klar kobling mellem 
hukommelse og byens materialiteter. 
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Det fjerde analyse afsnit omhandler det omgivende miljøs påvirkning af 
cykeloplevelsen, og svarer på det andet arbejdsspørgsmål: 
Hvordan har byrummet betydning for cykeloplevelsen? 
Afsnittet tager udgangspunkt i Gehls kvalitetskategorier: Beskyttelse, komfort og herlighed. 
Under beskyttelse lægger informanterne størst vægt på sikkerhed og beskyttelse mod 
anden trafik. Især faren for at blive ramt af biler bliver fremhævet, som den største 
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bekymring fra informanternes side. Hævede cykelstier er med til at øge trygheden, og 
giver en vis afskærmning mod biler. Også separate cykelruter, som den grønne rute 
gennem Frederiksberg og Nørrebro, ser informanterne som gode tiltag, hvor de er i et 
rum der er forbeholdt cyklister uden andre forstyrrende elementer. De fleste i begge 
informantgrupper lader sig dog ikke påvirke i højere grad af utryghed, når de cykler, for 
dem er afskærmning mod biler, i lige så høj grad et spørgsmål om at kunne komme 
hurtigt og uforstyrret frem. Når informanterne heller ikke skal forholde sig til anden 
trafik, kan de være mere opmærksomme på omgivelserne. Dermed er en vis grad af 
uforstyrrethed også en forudsætning for at de kan lægge mærke til de omgivelser, der er 
lidt længere væk, end det der umiddelbart har indflydelse på cyklingen. Vores 
informanter føler sig trygge i forhold til belysning i byen når de cykler. Beskyttelse mod 
vejret var heller ikke et stort emne i vores interviews, men det kan nok blandt andet 
tilskrives at det på stort set alle cykelturene var godt vejr. 
Komfort handler i høj grad om det nære for informanterne; om det der umiddelbart 
omgiver dem og påvirker deres cykeltur direkte. I den henseende betyder underlaget de 
kører på rigtig meget, og når det f.eks. gælder brosten er meldingen klar: De er et stort 
irritationsmoment og kan i høj grad påvirke cykelturen negativt. Disse 
irritationsmomenter suger opmærksomheden til sig, og informanten har derved 
vanskeligt ved at koncentrere sig om andre ting i det omgivende miljø. Derudover 
handler komfort også om køreglæde, og om at informanter føler sig veltilpas på turen. At 
de ikke føler sig presset af bilerne, men føler at der er plads omkring dem til at de selv 
kan bestemme deres kørerstil, det er også komfort. I forlængelse heraf har informanterne 
meget forskellige kørestile, og det derfor er individuelt hvad der præcist føles 
komfortabelt. Elementer på turen, der bryder den normale cykeloplevelse, kan også føre 
til velbehag, hvis de f.eks. opmuntrer til leg. Informanterne siger at det kan være 
vejarbejde, jagten på grønne lys eller noget tredje, der kan få dem til at interagere med 
omgivelserne, og på den måde blive taget over i et andet modus.  
Herlighed er et positivt ladet ord, og det er i udpræget grad også kun positivt, hvordan 
det såkaldt herlige i byrummet påvirker vores informanter. Blandt andet kan kunst og 
graffiti tilføre noget godt til deres tur. Men det der medfører langt den største 
herlighedsværdi for informanterne, er grønne parker, vandet og hyggelige bymiljøer. Hvis 
de er i et lidt mere rekreativ modus, er det ofte afgørende for deres rutevalg om de 
kommer igennem noget grønt, eller f.eks. kan cykle langs søerne. De åbne områder er 
åndhuller for cyklisterne, hvor de ikke behøver at forholde sig til særligt meget andet end 
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dem selv og naturen, og på den måde indgyder de åbne rum til en afslappet stemning hos 
informanterne. Herlighedsværdierne opstår når informanterne har overskud til at lade sig 
påvirke af omgivelserne, og det overskud giver det grønne og det blå.  
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Da vi benytter os af en relativt ny metode, som kun i begrænset omfang har været brugt i 
praksis, har metodeovervejelserne og -udviklingen stået centralt i vores undersøgelse. 
Deraf det selvstændige arbejdsspørgsmål: 
Hvilke fordele og begrænsninger giver det at inddrage mobile metoder i 
undersøgelsen? 
På mange måder er det blevet klart, at det at inddrage mobile metoder har bidraget med 
mange perspektiver til denne undersøgelse, vi ellers ikke ville få med. Perspektiver som 
det ville være sværere at få informanterne til at sætte ord på, da de omgivelser 
informanterne ser i hverdagen er blevet til selvfølgeligheder. Videoerne har dermed 
fremmet en diskursiv bevidsthed hos informanterne i forhold hvordan de oplever 
cyklingen i byen. Videoerne giver også en førstehåndsviden til hvad de ser, ét ufiltreret 
blik på de fysiske materialiter de møder, som kan nuancere forståelsen af deres udtalelser. 
I forhold til at undersøge hvorvidt variation havde betydning for vores informanter, viste 
det sig meningsfuldt at informantgruppe 1 blev sendt af sted på en alternativ rute udover 
deres normale. Dette hjalp til at de fik set på omgivelserne med ’nye øjne’, og derved 
sandsynligvis havde lettere ved at udtale sig om dem. Informantgruppe 2s rekreative rute, 
gav i sig selv en stor variation, da de selv opsøgte interessante og spændende steder ved 
deres rutevalg. 
Vores mobile metode og brugen af video har ikke givet det store når det kommer til 
informanternes generaliseringer over byens kvarterer. Ofte har de talt om steder og 
bydele, der lå uden for den rute de havde kørt, og det var sjældent knyttet specifikt til 
billederne i videoen. Det må derfor vurderes at vi kunne have fået adgang til de samme 
resultater, ved et normalt interview uden video og cykeltur. Videoen og det mobile har 
dog været et utroligt godt udgangspunkt til, at få informanterne til at sætte ord på byens 
rytmer. Især ift. at sætte ord på mennesker eller hændelser, der ikke rigtigt passer ind, 
eller som gør noget der bryder de lineære rytmer. Videoen har også været et vigtigt 
redskab for informanterne til at sætte ord på, hvordan minder og steder er knyttet 
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sammen. Flere gange kommer informanterne først i tanke om minder og associationer, i 
det øjeblik de ser billederne i videoen, hvilket kan forklares gennem Bachelards 
perspektiv, hvor bygninger, steder og omgivelser er nært sammenkoblede med minder og 
hukommelsen. I denne optik har videoen været et uvurderligt hjælpemiddel. 
Afslutningsvist kan vi konkludere at inddragelse af det mobile i et undersøgelsesdesign i 
særdeleshed kan anvendes med fordel til at studere cyklisme som transportform og 
hverdagsaktivitet. Dog kan metoden, hvor video og interview anvendes, stadig 
videreudvikles. Dette samt anvendeligheden af vores konklusioner i et 
cykelplanlægningsperspektiv, vil vi komme nærmere ind på i den efterfølgende 
perspektivering. 
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Vores undersøgelse og konklusioner åbner op for en del forskellige perspektiver der 
kunne være interessante at arbejde videre med, både i forskningsmæssig sammenhæng, 
og i forhold til at applikere den viden vi har fundet frem til i praksis. 
At tidsfaktoren ikke er en konstant for cyklister, men at de befinder sig i hvad vi har valgt 
at begrebsliggøre som forskellige modi har været en øjenåbner i dette projekt, hvilket har 
påvirket både proces og resultat. Vi har dog kun netop fået åbnet op for denne vinkel på 
forskningen inden for mobilitet og cykling. Antageligt er der langt mere nyttig viden at 
hente ud af dette felt, således at vi bliver i stand til at forstå cyklingens væsen endnu 
bedre. Det er oplagt at undersøge nærmere hvad der får cyklister til at skifte modus, og 
hvorvidt opdelingen mellem modi aktivt kan bruges i cykelplanlægningen. Det kunne 
også tænkes at man kunne arbejde videre med forståelsen af forskellige modi, man kan 
muligvis med fordel operere med flere distinktioner indenfor det rekreative modus, f.eks. 
mellem bylivs-, natur- og motionsorienterende cykelture.  
Kan man på et praktisk niveau udvikle det legende element og gøre den daglige cykling 
mere til en leg, for dem der ønsker det? Det legende element kan nemt implementeres i 
cykeloplevelsen: for eksempel synes flere af informanterne at vejarbejde kan tilføre leg til 
cykelturen. Det skal dog pointeres at det skal være et aktivt tilvalg for cyklisterne, så det 
ikke sænker farten for de cyklister der er i et A-til-B-modus. Vores resultater og 
forståelsen af cykeloplevelsen kan også bruges til at forbedre cyklisternes oplevelse i 
andre øjemed. Ved planlægningen af de fleste nye cykelruter har man fokus på at lede 
dem igennem grønne områder. Flere af vores informanter fremhæver da også at det er en 
rigtig god oplevelse at cykle i det grønne. Sådanne ruter fremhæver også den mere 
cykliske tidsforståelse, hvor man kan følge med i årstidernes skiften. Kunne man 
endvidere forestille sig nye ruter planlagt efter et mere alsidigt udtryk, eksempelvis 
behøver ruter ikke udelukkende at være grønne, men kan med fordel varieres så 
cyklisterne også føres gennem områder med liv og boliger. Cykelruten gennem 
Nørrebroparken, som vores informanter synes er særlig god, den går netop også både 
igennem en grøn park, pladser med boldspil, skatepark og caféliv. Midlertidige 
installationer, eksempelvis kunst, kan også bryde hverdagen lidt for cyklisterne, så den 
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daglige pendling indeholder nye og spændende indtryk. Selv små tiltag målrettet cykling, 
som fodskamler ved lyskryds, er med til at give en bedre helhedsoplevelse for cyklister. 
Planlægning for cyklister kan også tage fat på forskellige rytmer, så der gives plads og 
rum til at de cyklister der har travlt, kan komme hurtigt og ubesværet frem. Samtidig 
kunne de cyklister der er i et mere rekreativt modus få tid og plads til at cykle 
langsommere, og derved være mere opmærksomme på omgivelserne. Det kunne for 
eksempel gøres ved at lave forskellige baner på cykelstierne, til de langsomme og til de 
hurtigere.  
Da vores informanter vægter ejerskab og kendskab til byen som noget positivt, kan det 
tænkes at mange andre vil have behov for det samme. Denne sidegevinst ved cykling kan 
især fremhæves overfor nytilflyttere til byen. Det ville være gavnligt i en by som 
København, som hvert år har mange tilflyttere, ved eksempelvis at målrette kampagner 
der sætter fokus på fordelene ved at have kendskab og ejerskab til den by man bor i. 
Frihed er et aspekt vi ikke er kommet nærmere ind på i dette projekt, men som kunne 
være brugbart i videre forskning. Cykling giver den frihed og fleksibilitet i byen, som 
ellers ofte forbindes med bilen. Friheden og muligheden for at komme nemt og hurtigt 
rundt, ser vi som et vigtigt aspekt af cykling. Intermodalitet i forhold til andre 
transportmidler ville også være et interessant perspektiv at inkorporere i fremtidige 
undersøgelser. Ikke mindst set i lyset af den kraftige vækst der ønskes i antallet af 
cyklister, bliver det en udfordring at bibeholde frihedsfølelsen på cykelstien. 
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På et andet plan, er det også interessant at undersøge nærmere hvad cyklister registrerer 
når de er i A-til-B-modus: Er det vitterligt kun den hurtigste rute til destinationen der 
tæller, eller ligger der mere i det? Det kunne eksempelvis gøres ved igen at benytte 
pendlerinformanter, men denne gang kunne man, uden at informanternes ved det, 
opstille noget nyt på deres normale rute, eksempelvis skilte eller kunst. Det kunne gøres 
for at undersøge, hvad de rent faktisk registrerer i forhold til hvad de tror de registrerer.  
Vi har i dette projekt brugt et hjelmmonteret kamera, som fint kan indfange den visuelle 
oplevelse hos cyklisten – hvilket fuldt ud har levet op til vores forventninger. Dog kan 
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den visuelle oplevelse gøres mere realistisk via eye tracking11. Samtidig kunne flere 
aspekter af oplevelsen tages med i fremtidige undersøgelser. Det kan tænkes at man 
udover at genskabe cyklistens visuelle oplevelse, med fordel kunne komplementeres med 
f.eks. bedre lydoptagelser for at genskabe en 3-dimensionel lydoplevelse. 
Inspirationen til undersøgelsen tager bl.a. udgangspunkt i Københavns Kommunes mål 
om at øge antallet af cyklister, derfor overvejede vi i starten at have nogle informanter 
med som var helt nye på cykel i København. Ved at bruge uerfarne informanter, kunne 
vi undersøge hvordan nye cyklister opfatter byen, og komme med forslag til hvad der 
skal gøres for at få uerfarne cyklister til at træde i pedalerne. Denne vinkel blev valgt fra 
fordi vi i dette projekt fandt det vigtigt at komme tæt på den daglige pendling og 
hverdagslivet på cyklen, dog er det stadig en interessant vinkel. Hertil kommer at vi efter 
vores analyse, har overvejet om en videre undersøgelse kunne inddrage andre grupper af 
informanter. Det kunne f.eks. dreje sig om børn eller gamle; signifikant anderledes 
grupper end informanterne fra vores undersøgelse. 
Udover at inddrage nye informanter, har vi diskuteret hvilke andre videreudviklinger af 
metoden der kunne åbne for mere viden. I forhold til informantgruppe 1, så kunne vi 
have ladet informanterne køre cykelturen med kameraet om eftermiddagen. Det kunne 
have fjernet noget af det tidspres, de oplevede i A-til-B-modus, ved at opbløde den 
deadline, det er at skulle møde på et bestemt tidspunkt, derved kunne man forestille sig 
at omgivelserne ville træde mere frem. Derudover ville bylivet også være mere 
fremtrædende end, det var tidligt om morgenen. I et videre arbejde kunne man lade 
informanterne fra gruppe 1 vælge deres alternative rute selv, da dette sandsynligvis ville 
medføre at de reflekterede mere over omgivelserne, når de selv havde valgt hvad de kom 
forbi. I informantgruppe 2 kunne man i endnu højere grad havde ladet dem være 
styrende for hvilken slags rekreativ rute de skulle cykle, f.eks. at låne dem et kamera i en 
uge, hvor de skulle filme alle deres fritidsture.  
Afslutningsvis håber vi, at projektet virker inspirerende til at forsøge sig med denne nye 
og spændene metode. Mobile metoder og brugen af video, åbner op for nye facetter af at 
kunne studere mennesket i dets bevægelse gennem byen, og placerer sig derved som et 
nyskabende redskab, med stadig uanede potentialer, i den videre mobilitetsforskning.  
                                                
11 Det tekniske redskab eye tracking retter et kamera mod øjnene, samtidig med et kamera der filmer 
fremad. Ved at sammenligne øjets position og den fremadrettede film, kan man præcist bestemme hvad 
informanten kigger på. På den måde kan man med stor detalje rigdom undersøge hvad der fanger 
informantens opmærksomhed både bevidst og ubevidst. 
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Almene spørgsmål inden visning af filmene 
• Hvor meget cykler du? (til arbejde/praktisk/hobby - rekreativt?) 
• Hvor lang tid har du cyklet i København? Hvor længe har du boet i KBH? 
• Hører du musik/andet mens du cykler? 
• Hvorfor cykler du? (ex sundhed, motion, frisk luft, kendskab til byen, hurtigere, 
fleksibelt, billigere, sejere, etik, miljø) 
• Er der noget der kan afholde dig fra at tage cyklen (ex dårligt vejr, indkøb, børn, lækkert 
look, uskrevet cykelkodeks der kan være svært at aflæse osv.) 
Ruten (informantgruppe 2) 
• Hvordan har I valgt jeres rute? Tænkt ruten i forvejen? Eller tager det som kommer hen 
af vejen? 
• Hvorfor har I valgt den rute/de strækninger? 
Temaer 
• Byliv 
o Hvordan oplever du det når du kører igennem et område med mange 
mennesker? (inspirerende, livligt, irriterende, er det afhængigt af formålet med 
cykelturen?) 
o Hvordan er din oplevelse af andre cyklister? (har du prøvet at 
kommentere/bande til/af dem?) 
• Tryghed 
o Hvad betyder tæt trafik for din cykeltur? Tager du dig nogen forholdsregler (fx 
cykelhjelm, vælger at køre mindre belastede ruter, vælger store lyskryds fra)  
o Har måden cykelstien er udformet på betydning for dig? (vælger cykelstier/-
baner der er adskilt fra biltrafikken af ex en lille rabat/parkerede biler, hævet 
cykelsti, mange/store huller, glasskår). 
o Har du valgt en rute fra fordi du følte at det var utrygt? (trafik, frygt for 
kriminalitet, fare vild) 
o Kan belysning gøre dig mere/mindre tryg? 
• Komfort 
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o Er der noget på cykelturen som du oplever som forhindringer 
(lyskryds/vejarbejde) 
o Er der noget der gør ruten mere fremkommelig/komfortabel? (grøn bølge, 
tydelig anvisninger for hvilken vej man skal køre ved vejarbejde, noget at holde 
fast i ved lyskryds, læ fra vind og vejr) 
o Er der noget der kan kompensere for ’dårligt’ vejr? 
o Hvad mener du om muligheden for at parkere din cykel? 
• Æstetik 
o Hvad betyder det for dig at køre igennem grønne område – også ex. søer/vand 
(rart at se på/rekreativt/frisk luft/mindre støj/stress) 
o Hvad betyder det for dig når du kører igennem områder med forskellige typer af 
byggeri (både funktion og arkitektur) 
! Industri 
! Boligbebyggelse (etage ejendomme/villaer) 
! Erhverv/butikker 
! Institutioner 
o Lægger du mærke til kunst på din cykeltur? Hvilken betydning har det? 
o Hvordan påvirker belysning din oplevelse? 
o Har det betydning for din oplevelse at det er en varieret rute? (i forhold til de 2 
ovenstående spørgsmål) 
• Genkendelighed 
o Har du oplevet at du har lært byen bedre at kende ved at køre på cykel i den? 
o Hvad betyder det for dig at cykle at du ofte cykler den samme rute? (føler du dig 
mere fri/mere tryg/at det går hurtigere/mere kedeligt/ensformigt/kender byen 
bedre/dårligere/mindre tilstede i oplevelsen/mindre opmærksom på 
omgivelser) 
o Husker du af og til tilbage på noget du tidligere har set/oplevet når du kører 
forbi et sted 
• Tid 
o Hvordan er oplevelsen af tid når du cykler i forhold til andre transportformer? 
(ex mindre ventetid, er aktiv i stedet for at sidde stille) 
o Har omgivelserne betydning for om du føler at det går hurtigt/langsomt 
o Har omgivelserne betydning for om det går hurtigt/langsomt (ex vejarbejde, 
cykelsti, læ, anden trafik osv.) 
o Opleves den anden rute nogle steder hurtigere eller langsommere? 
• Afstand 
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o Kan du vælge ruter der er kortere hvis man cykler end ved andre 
transportformer? 
o Opleves det som kortere at cykle? 
Refleksion over video/metode 
• Hvordan var det at cykle med et kamera på hovedet? Ændrede det noget på din 
oplevelse? 
• Hvordan var det at se videoen? Hjalp det til at huske hvad du oplevede? 
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Figur 8 - 12 væsentlige kvalitetskriterier inddelt i tre temaer; Beskyttelse, Komfort og Herlighed 
(Gehl m.fl 2006:107). 
 
